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UGOVORNA ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA
U UNUTARNJOJ PLOVIDBI




U radu se sustavno obrauje materija pravnog  ureenja ugovorne odgovornosti
prijevoznika u unutarnjoj plovidbi. ProuËavaju se interni i meunarodni izvori
prava koji ureuju to pitanje. Najprije se analizira odgovornost  prijevoznika za
πtete na teretu, potom za πtete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika te za πtete na
prtljazi. Autor zakljuËuje da izmeu hrvatskih internih i meunarodnih izvora
prava postoje znatne razlike u ureenju odgovornosti prijevoznika u unutarnjoj
plovidbi za πtete na teretu. Predlaæe  njihovo usklaivanje izmjenama i dopunama
relevantnog zakonskog propisa - Zakona o plovidbi unutarnjim vodama. Zalaæe
se za ravnopravan pravni poloæaj putnika u pomorskoj i unutarnjoj plovidbi,
osobito u pravu na naknadu πtete zbog smrti i tjelesne ozljede za koju je odgovoran
prijevoznik.
KljuËne rijeËi: unutarnja plovidba, odgovornost prijevoznika, prijevoz tereta,
prijevoz putnika i prtljage
1. UVOD
ProuËavanjem kretanja u  meunarodnom i unutarnjem transportnom
poduzetniπtvu u posljednjih nekoliko godina zamjeÊuje se snaæan kontinuirani
porast  prometa unutarnjim plovnim putovima. Danas se na podruËju Europske
unije gotovo 25% tereta preveze brodovima u unutarnjoj plovidbi.1 Na taj se
* Dr. sc. Jasenko Marin, docent Pravnog fakulteta SveuËiliπta u Zagrebu, Trg marπala Tita
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1 Unutarnja plovidba je plovidba na unutarnjim plovnim putovima - pojasevima rijeka,
kanala i jezera odreene dubine i πirine. Od ukupnog prometa unutarnjim plovnim
putovima u Europi, 70% otpada na plovidbu Rajnom. Za plovidbu tom rijekom na snazi
je cjelovit sustav pravila.
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naËin smanjuje optereÊenost cesta i æeljeznica. Osim toga, brodovi troπe znatno
manje energije nego druga prijevozna sredstva i, u pravilu, manje oneËiπÊuju
okoliπ od cestovnih i æeljezniËkih transportnih sredstava. U pogledu kapaciteta
za smjeπtaj tereta i ljudi, oËita je prednost brodova pred kamionima i vlakovima.2
Zbog tih razloga prijevoz putnika i stvari unutarnjim vodama nerijetko se
oznaËuje kao transport buduÊnosti.
Prijevoz unutarnjim vodama vaæan je i za Republiku Hrvatsku, izmeu
ostalog i zbog vaænih meunarodnih odnosno meudræavnih plovnih rijeka
kakve su Dunav, Sava i Drava.3 Trend porasta prijevoza robe tom granom
prijevoza prisutan je i u naπoj zemlji.4
S porastom ekonomskog znaËenja plovidbe unutarnjim vodama poveÊala
se potreba za cjelovitijim pravnim ureenjem tog naËina transporta na
meunarodnoj i nacionalnoj razini. Ureenje unutarnje plovidbe tako postaje
pravno-politiËki sve atraktivnije.
 Na meunarodnoj razini u posljednjih desetak godina ulaæu se znaËajni
napori na unifikaciji prava unutarnje plovidbe, u prvom redu kroz donoπenje i
implementaciju meunarodnih ugovora.5
2 Primjerice, moderan brod duæine 110 m, πirine 11,40 m i gaza od 2,50 m moæe prevesti
1.800 tona tereta. Za prijevoz te koliËine robe potrebno je pribliæno 90 kamiona od kojih
svaki moæe prevesti 20 tona, odnosno, teoretski, jedan takav kamion dugaËak 7,5
kilometara!
3 Plovidba Dunavom ureena je Konvencijom o reæimu plovidbe na Dunavu te Dodatnim
protokolom od 26. oæujka 1998. uz Konvenciju o reæimu plovidbe Dunavom od 18.
kolovoza 1948. (Narodne novine - meunarodni ugovori broj 13/98). Za reæim plovidbe
Savom na snazi je Okvirni sporazum o slijevu rijeke Save (Narodne novine - meunarodni
ugovori broj 14/03) te Protokol o reæimu plovidbe uz Okvirni sporazum o slivu rijeke
Save (Narodne novine - meunarodni ugovori, broj 6/04). Iznimno je vaæan i Europski
ugovor o glavnim unutarnjim plovnim putovima od meunarodnog znaËaja (AGN),
(Narodne novine - meunarodni ugovori broj 16/98). Hrvatska je obvezana svim
spomenutim meunarodnim ugovorima.
4 StatistiËki podaci pokazuju da je hrvatskim unutarnjim plovnim putovima u prvih πest
mjeseci 2005. godine prevezeno 452.000 tona robe, πto je 14,1% viπe nego u isto vrijeme
2004. I dok nacionalni prijevoz u 2005., sa 208.000 tona, biljeæi blagi pad od 1% u
odnosu prema istom razdoblje prethodne godine, znaËajno je, za 31,2%, tj. na 244.000
tona, porastao meunarodni rijeËni prijevoz tereta. Izvor: http://www.mmtpr.hr/default.
asp?id=1012,  stranica posjeÊena 7. rujna 2005.
5 U okviru ujednaËivanja (unifikacije) prava unutarnje plovidbe, valja naglasiti da znaËajan
broj meunarodnih ugovora nije ispunio uvjete za stupanje na snagu. U  skupinu meuna-
rodnih ugovora koji su na snazi spadaju: Konvencija o ujednaËavanju odreenih pravila o
Zbornik PFZ, 56 (4) 969-1010 (2006) 971
U Republici Hrvatskoj donesen je 1998. godine Zakon o plovidbi unutarnjim
vodama (u daljnjem tekstu: ZPUV) koji je izmijenjen i dopunjen 2003. godine.6
Sam ZPUV izriËito propisuje “odgovarajuÊu” primjenu odredaba taksativno
navedenih poglavlja Pomorskog zakonika7 u pogledu ureenja svih pitanja koja
ZPUV-om nisu drugaËije ureena.8
sudarima u unutarnjoj plovidbi od 15. oæujka 1960., Konvencija o upisu brodova unutarnje
plovidbe od 25. sijeËnja 1965., Konvencija o baædarenju brodova unutarnje plovidbe od
15. veljaËe 1966., Strazburπka konvencija o ograniËenju odgovornosti u unutarnjoj plovidbi
(CLNI) od 4. studenog 1988., veÊ spomenuti Europski ugovor o glavnim unutarnjim
plovnim putovima od meunarodnog znaËaja (AGN) od 19. sijeËnja 1996. te Budim-
peπtanska konvencija o ugovoru o prijevozu robe unutarnjim plovnim putovima (CMNI)
od 22. lipnja 2001. CMNI Êe se  u ovom radu podrobnije analizirati, infra, t. 2.  S druge
strane, u skupinu usvojenih konvencija i protokola koji do sada nisu stupili na snagu
spadaju: Konvencija o baædarenju i upisu brodova u unutarnjoj plovidbi od 22. lipnja
1956., Konvencija o ograniËenju odgovornosti vlasnika brodova u unutarnjoj plovidbi
(CLN) od 1. oæujka 1973., Protokol uz Konvenciju o ograniËenju odgovornosti vlasnika
brodova u unutarnjoj plovidbi od 5. srpnja 1978., Konvencija o ugovoru o meunarodnom
prijevozu putnika i prtljage unutarnjim plovnim putom (CVN) od 6. veljaËe 1976. i
njezin Protokol iz 1978. te Europski sporazum o meunarodnom prijevozu opasne robe
unutarnjim plovnim putovima (ADN) od 26. svibnja 2000.
6 ZPUV, Narodne novine broj 19/98, 151/2003.  Iste godine donesen je i Zakon o lukama
unutarnjih voda (Narodne novine broj 142/98), koji je izmijenjen i dopunjen Zakonom o
izmjenama i dopunama Zakona o lukama unutarnjih voda (Narodne novine broj 65/02).
Za tu materiju posredno mogu biti relevantni i Zakon o Hrvatskom registru brodova
(Narodne novine broj 81/96) i njegova tehniËka pravila koja se kontinuirano dopunjuju a
primjenjuju se i na brodove unutarnje plovidbe te Zakon o vodama (Narodne novine broj
107/95).Dakako, postoji i Ëitav niz podzakonskih propisa koji ureuju unutarnju plovidbu.
Popis zakonskih i podzakonskih akata i meunarodnih ugovora iz ovog podruËja moæe se
naÊi na stranici http://www.mmtpr.hr/default.asp?id=888 . U bivπoj SFRJ, sve do donoπenja
Pomorskog zakonika iz 1994., materija pomorske i unutarnje plovidbe bila je ureena
jedinstvenim temeljnim propisom - Zakonom o pomorskoj i unutraπnjoj plovidbi (Sluæbeni
list SFRJ broj 22/77, dalje: ZPUP). Odgovornost brodara, odnosno prijevoznika, bila je
za obje vrste plovidbe ureena, u naËelu, na isti naËin. SpecifiËnosti kod unutarnje plovidbe
ipak su u tom propisu uzimane u obzir, pa su u ZPUP-u postojale zasebne odredbe vezane
uz neka pitanja, osobito u pogledu odgovornosti brodara unutarnje plovidbe.
7 Narodne novine broj 181/2004.
8 »lanak 1., st. (2) ZPUV. Poglavlja (zapravo je rijeË o dijelovima) Pomorskog zakonika
koja se u toj odredbi nabrajaju kao podredno primjenjiva jesu: Stvarna prava, Brodar,
Ugovori, ZajedniËke havarije, Odgovornost poduzetnika nuklearnog broda, Postupak
izvrπenja i osiguranja na brodu i teretu na brodu te O mjerodavnom pravu i o nadleænosti
sudova Republike Hrvatske. S obzirom na taksativno navoenje tih dijelova Pomorskog
zakonika, zakljuËujemo da se neki drugi dijelovi Pomorskog zakonika, koji nisu navedeni,
ne primjenjuju kao podredni izvor prava. Zbog “ispuπtanja” tih dijelova, pri ureenju
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Kad govorimo o imovinskopravnim odnosima u sferi prijevoza, vrlo Ëesto je
kljuËno (a u praksi sporno)  pitanje odgovornosti prijevoznika za πtetu. Upravo
zbog toga u ovom Êe radu biti rijeËi o odgovornosti prijevoznika u unutarnjoj
plovidbi za πtetu zbog povrede preuzetih ugovornih obveza. Zasebno Êe se
prouËiti odgovornost prijevoznika za πtetu na teretu (robi)9, odgovornost za
πtetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika i odgovornost za πtete na prtljazi.
Duæna pozornost posvetit Êe se i odgovornosti prijevoznika za zakaπnjelo
izvrπenje ugovornih obveza.
Svrha rada je kritiËka analiza pravnog ureenja ove materije na meuna-
rodnoj i nacionalnoj razini uz predlaganje poboljπanja hrvatskih zakonskih
propisa koji ureuju tu problematiku.
Pri tome Êe se, tamo gdje je to svrsishodno, ureenje  instituta odgovornosti
prijevoznika u pravu unutarnje plovidbe usporediti s odgovarajuÊim pravnim
ureenjem u drugim granama transporta - pomorskom, cestovnom i æeljezniË-
kom, naglaπavajuÊi meusobne sliËnosti i razlike. Tako se æeli pridonijeti
ostvarenju πto viπeg stupnja harmonizacije transportnog prava.
2. ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA U UNUTARNJOJ PLOVIDBI
ZA ©TETU NA TERETU10
2.1. Pravni izvori
Na meunarodnoj razini Republiku Hrvatsku obvezuje Budimpeπtanska
konvencija o ugovoru o prijevozu robe unutarnjim plovnim putovima (CMNI)
odreenih vaænih pitanja, primjerice  izvanugovorne odgovornosti za oneËiπÊenje okoliπa
uljima koja se prevoze kao teret, postoji stanovita pravna praznina.
9 RazliËiti zakonski i meunarodni izvori prava prijevoza tereta brodom koriste se izrazima
“teret”, “roba, “stvari”. I u ovom radu Êe se koristiti ti izrazi i oni su, za potrebe ovog
rada, sinonimi.
10 Prije nego πto se upustimo u podrobniju analizu pravnog ureenja ove materije, vaæno je
skrenuti pozornost na trenutaËne razliËite zakonske nazive osobe koja se ugovorom o
prijevozu stvari (tereta) odnosno putnika obvezuje prevesti odreeni teret (ili odreenog
putnika) brodom od polaziπta do odrediπta. Ta se osoba u ZPUV-u naziva brodar, po
uzoru na rjeπenja prijaπnjeg Pomorskog zakonika iz 1994. Meutim, odredbe Pomorskog
zakonika iz 2004. o prijevozu stvari i putnika, sukladno rjeπenjima relevantnih meuna-
rodnih ugovora,  izraz “brodar” zamjenjuju  izrazom “prijevoznik”. Taj Êe se izraz upotreb-
ljavati i u ovome radu.
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iz 2000. godine. CMNI je stupio na snagu 1. travnja 2005.11 Primjenjuje se na
svaki ugovor o prijevozu12 prema kojemu se luka ukrcaja ili mjesto preuzimanja
robe i luka iskrcaja ili mjesto isporuke robe nalaze u dvjema razliËitim dræavama,
od kojih je bar jedna dræava stranka CMNI. Ako ugovor predvia izbor izmeu
viπe luka iskrcaja ili mjesta isporuke, odluËujuÊi Êe biti luka iskrcaja ili mjesto
isporuke u kojima je roba stvarno bila isporuËena.13
Upozorimo na odredbu Ëlanka 31., t. (a) koja omoguÊuje dræavama
ugovornicama da izjave kako Êe CMNI primjenjivati i na nacionalni prijevoz,
odnosno na ugovore o prijevozu prema kojima se luka ukrcaja ili mjesto
preuzimanja i luka iskrcaja ili mjesto isporuke nalaze na njezinu teritoriju.
Takve izjave, s ciljem primjene iste regulative na meunarodni i nacionalni
prijevoz robe, mogu imati znaËajan uËinak na unifikaciju prava unutarnje
plovidbe.
11 Zakon o potvrivanju CMNI objavljen je u Narodnim novinama - meunarodni ugovori,
broj 10/04. Zanimljivo je da je upravo prihvatom CMNI od Republike Hrvatske ispunjen
uvjet za stupanje na snagu tog meunarodnog ugovora. Bilo je potrebno polaganje pet
isprava o obvezivanju, a hrvatska isprava o prihvatu bila je peta. TrenutaËno CMNI ima
πest dræava stranaka. Uz Hrvatsku to su: »eπka Republika, Maarska, Luksemburg,
Rumunjska i ©vicarska. Stanje se odnosi na dan 8. studenog 2005., http://www.unece.org,
stranica posjeÊena 10. studenog 2005. Osim CMNI, postoji i Konvencija o ugovoru o
prijevozu robe unutarnjim plovnim putom (CMN) iz 1959. Meutim, taj stariji
meunarodni ugovor nije nikada stupio na snagu.
12 Pod ugovorom o prijevozu CMNI razumije svaki ugovor, bilo koje vrste, kojim se
prijevoznik obvezuje prevesti robu unutarnjim plovnim putovima uz naplatu vozarine.
Ipak, odredbom Ëlanka 31. (b) CMNI daje moguÊnost dræavama ugovornicama da izjave
da Êe one tu konvenciju primjenjivati i na besplatan prijevoz. CMNI u Ël. 1., t. 7. precizno
navodi πto se (ne)podrazumijeva pod izrazom “roba”, a posljedica toga je da se na prijevoz
stvari koje nisu “roba” ne primjenjuje CMNI. O CMNI podrobnije: Vesna PoliÊ, Budim-
peπtanska konvencija o ugovoru o prijevozu robe unutarnjim plovnim putovima (CMNI),
Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, 54 (2) (2004), str. 363-382.
13 CMNI, Ël. 2., st. 1. U stavcima 2. i 3. istog Ëlanka propisuje se da se CMNI primjenjuje
ako je svrha ugovora o prijevozu prijevoz robe bez prekrcaja i unutarnjim plovnim putovima
i vodama na koje se primjenjuju pomorski propisi, uz poπtovanje opÊih uvjeta za primjenu
CMNI iz stavka 1., osim ako je pomorska teretnica izdana u skladu s pomorskim pravom
koje se primjenjuje ili ako je u vodama na koje se primjenjuju pomorski propisi potrebno
prevaliti veÊu udaljenost. Na primjenu CMNI ne utjeËe dræavna pripadnost broda, mjesto
njegova upisa, matiËna luka broda, okolnost je li rijeË o pomorskom brodu ili brodu
unutarnje plovidbe. U tom smislu znaËenje nema ni dræavna pripadnost, prebivaliπte,
sjediπte ili boraviπte prijevoznika, krcatelja ili primatelja.
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Odredbe o odgovornosti prijevoznika za gubitak, oπteÊenje, manjak tereta
(robe) te za zakaπnjenje u predaji tereta sadræane su u poglavlju V. CMNI,
Ëlancima 16.-22.
U nastavku Êemo usporediti te odredbe s rjeπenjima hrvatskog Pomorskog
zakonika kojeg se norme, na temelju ZPUV-a, na navedenu materiju primjenjuju
“na odgovarajuÊi naËin”, dakako u sluËajevima kad nisu ispunjene pretpostavke
za primjenu CMNI.14
2.2. Sadræajno i vremensko odreenje odgovornosti
Ugovorna odgovornost prijevoznika posljedica je okolnosti da prijevoznik
nije uredno izvrπio ono na πto se ugovorom obvezao, a to je da na odrediπtu
preda teret ovlaπtenom primatelju u stanju, vrsti i koliËini kako  je teret preuzeo
te da to uËini bez zakaπnjenja.15
U skladu s navedenim, valja razlikovati odgovornost za πtetu zbog gubitka,
manjka odnosno oπteÊenja tereta i odgovornost zbog zakaπnjenja u predaji
tereta.16
14 Valja napomenuti da su odredbe Pomorskog zakonika u najveÊoj mjeri kreirane po uzoru na
rjeπenja Meunarodne konvencije za izjednaËenje nekih pravila o teretnici iz 1924. (Haπka
pravila), kako je izmijenjena Protokolom iz 1968. (Visbijska pravila) i Protokolom iz 1979.
(tzv. SDR protokol, koji je uveo obraËunsku jedinicu posebno pravo vuËenja). Neka rjeπenja se
zasnivaju i na Konvenciji UN o prijevozu robe morem iz 1978. (tzv. Hamburπka pravila).
Tako Êemo na taj naËin ujedno usporediti i odredbe relevantnih meunarodnih ugovora o
prijevozu tereta (robe) u pomorskom prijevozu i prijevozu unutarnjim plovnim putovima.
15 Odgovornost zbog oπteÊenja tereta s jedne strane i odgovornost za πtete zbog zakaπnjenja
s druge strane potrebno je razlikovati zbog specifiËnosti pri pravnom ureenju tih dviju
odgovornosti u nekim vaænim pitanjima. Jedno od tih pitanja je i kogentnost odnosno
dispozitivnost zakonskih odredaba o prijevoznikovoj odgovornosti, gdje je pravilo da se
zakonske odredbe o odgovornosti za oπteÊenje tereta ne mogu ugovorom mijenjati u
korist prijevoznika, dok je to dopuπteno u pogledu prijevoznikove odgovornosti za πtete
zbog zakaπnjenja. I granice svake od dviju vrsta prijevoznikove odgovornosti odreene su
u CMNI zasebno.
16 Zakaπnjenje u predaji tereta postoji ako teret nije predan primatelju u ugovorenom roku
ili, kad taj rok nije ugovoren, ako teret nije predan primatelju u primjerenom roku, arg. iz
Ël. 548. Pomorskog zakonika. CMNI u Ëlanku 5. propisuje obvezu prijevoznika da isporuËi
robu u roku koji je dogovoren ugovorom o prijevozu ili, ako takav rok nije dogovoren, u
roku koji bi se razumno mogao zahtijevati od paæljivog prijevoznika uzimajuÊi u obzir
okolnosti putovanja i nesmetanu plovidbu.
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Vremenski, odgovornost prijevoznika za gubitak odnosno oπteÊenje tereta
traje od preuzimanja tereta do njegove predaje ovlaπtenom primatelju.17 CMNI
propisuje da se odgovornost za πtetu zbog gubitka ili oπteÊenja robe koji su
prouzroËeni prije ukrcaja ili nakon iskrcaja ureuje pravom dræave koje se
primjenjuje na ugovor o prijevozu.18 Prema tome, iako CMNI opÊenito odreuje
da je prijevoznik odgovoran za gubitak, oπteÊenje ili manjak na robi koji su
prouzroËeni u razdoblju od preuzimanja do predaje tereta, odredbe te konvencije
o toj odgovornosti primjenjuju se samo ako je πteta prouzroËena u razdoblju
od ukrcaja do iskrcaja.19
Prema Ëlanku 547. Pomorskog zakonika, prijevoznikova odgovornost za
teret, ukljuËujuÊi i odgovornost za zakaπnjenje, traje od preuzimanja do predaje.
Na tako vremenski odreenu odgovornost primjenjuju se odredbe Pomorskog
zakonika koje su relativno prisilne (kogentne). Pravilo je da stranke ne mogu
ugovorom mijenjati, na πtetu korisnika prijevoza, odredbe Pomorskog zakonika
o odgovornosti prijevoznika. Meutim, to pravilo poznaje iznimke navedene
u Ëlanku 572., st. 2. toga propisa. U toj se odredbi navode sluËajevi kad se
zakonske odredbe o odgovornosti prijevoznika ipak smiju ugovorom mijenjati
17 Arg. iz Ël. 547. Pomorskog zakonika. Sadræajno isto rjeπenje postoji u Ël. 16. CMNI.
Haπka i Visbijska pravila odnose se samo na razdoblje od ukrcaja do iskrcaja. Strankama
je izriËitom odredbom Ëlanka 7. Haπkih i Visbijskih pravila dopuπtena sloboda ugovaranja
u pogledu odgovornosti prijevoznika za gubitak ili oπteÊenje tereta prouzroËeno prije
ukrcaja ili nakon iskrcaja. U praksi su se javile poteπkoÊe oko preciznog odreivanja trenutka
poËetka ukrcaja i zavrπetka iskrcaja. Kako bi se one otklonile, u primjeni Haπko-Visbijskih
pravila razvilo se tzv. “tackle to tackle” naËelo, prema kojem se ta pravila primjenjuju od
trenutka kad je teret prihvaÊen brodskom dizalicom u ukrcajnoj luci i traje do trenutka
kad je teret ispuπten s brodske dizalice u iskrcajnoj luci. Pomorski zakonik ovdje se odluËio
za preuzimanje rjeπenja iz Konvencije UN o prijevozu robe morem iz 1978. (dalje:
Hamburπka pravila) koja se u pitanju prijevoznikove odgovornosti primjenjuje od
preuzimanja robe do predaje, πto znaËi da ima πire podruËje stvarne primjene u odnosu
na Haπko-Visbijska pravila. Hamburπka pravila ne dopuπtaju moguÊnost slobodnog
ugovaranja odgovornosti prijevoznika za razdoblje prije ukrcaja i poslije iskrcaja robe s
broda, dok naπ Pomorski zakonik to dopuπta.
18 Pravo te dræave moæe za prijevoznika biti povoljnije, ali i nepovoljnije, V. PoliÊ, o.c., str.
372.
19 CMNI, Ël. 16., st. 2. Ta primjena odredaba prava dræave po kojem se ravna ugovor o
prijevozu nije propisana i za odgovornost za πtete zbog zakaπnjenja u predaji (isporuci),
pa se na tu odgovornost primjenjuju odredbe CMNI, dakako ako su ispunjene opÊe
pretpostavke za primjenu tog meunarodnog ugovora.
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u prijevoznikovu korist. Neki od tih sluËajeva kad se ugovorom smiju “ublaæiti”
zakonske odredbe o odgovornosti prijevoznika jesu sluËajevi kad se oπteÊenje,
manjak ili gubitak tereta dogodio prije poËetka ukrcaja ili nakon iskrcaja kao i
situacije kad je rijeË o πteti zbog zakaπnjenja u predaji tereta.20
Prema tome, u sluËaju ugovora o prijevozu tereta unutarnjim vodama na
koji se primjenjuje naπe domaÊe pravo21, na odgovornost prijevoznika zbog
gubitka, manjka ili oπteÊenja tereta koji su prouzroËeni prije ukrcaja ili nakon
iskrcaja tereta primijenit Êe se ponajprije relevantne odredbe ugovora o prijevozu.
Ako neko pitanje nije rijeπeno ugovornim odredbama, primijenit Êe se Pomorski
zakonik.22
2.3. Temelji  odgovornosti
CMNI u Ëlanku 16. sadræava odredbu o pravnom temelju odgovornosti
prijevoznika za πtetu zbog gubitka ili oπteÊenja robe odnosno za πtetu koja
proizlazi iz zakaπnjenja u isporuci. Propisano je da prijevoznik za tu πtetu
odgovara ako ne dokaæe da je πteta nastala zbog okolnosti koje paæljivi
prijevoznik nije mogao sprijeËiti i posljedice kojih nije mogao izbjeÊi.
U domaÊoj pravnoj teoriji postoje razliËita miπljenja oko tumaËenja ove
odredbe CMNI. S jedne strane, postoji stajaliπte da je tom odredbom propisana
odgovornost bez krivnje (objektivna, kauzalna) odgovornost prijevoznika za
20 Supra, biljeπka broj 17. Preostali sluËajevi kad se zakonske odredbe o odgovornosti
prijevoznika mogu mijenjati u njegovu korist su prijevoz æivih æivotinja i prijevoz stvari
koje su na temelju suglasnosti krcatelja smjeπtene na palubi. Uvijek treba imati na umu
da postoje opÊe granice slobode ugovaranja, postavljene u odredbama Ëlanka 345., st. 1.
i 2.  Zakona o obveznim odnosima (Narodne novine broj 35/05), prema kojima
odgovornost duænika za namjeru ili krajnju nepaænju nije dopuπteno ugovorom iskljuËiti
ni ograniËiti. ©toviπe, sud moæe na zahtjev zainteresirane ugovorne strane poniπtiti
ugovornu odredbu o iskljuËenju i ograniËenju odgovornosti za obiËnu nepaænju, ako je
takav sporazum proizaπao iz monopolskog poloæaja duænika ili uopÊe iz neravnopravnog
odnosa ugovornih strana.
21 Izraz “domaÊe pravo” svakako obuhvaÊa i CMNI kao dio toga prava, buduÊi da je CMNI
potvren i objavljen u skladu sa zakonom te je, na temelju Ëlanka 140. Ustava Republike
Hrvatske, po pravnoj snazi iznad zakona.
22 Odredbe ugovora, iako su sadræane u ugovoru, sud moæe proglasiti niπtetnima, supra,
biljeπka broj 20.
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navedene πtete, po uzoru na konvencije iz kopnenog (æeljezniËkog i cestovnog)
prijevoza.23
S druge strane, postoji i stajaliπte da je rijeË o pooπtrenoj subjektivnoj
odgovornosti, i to odgovornosti na temelju pretpostavljene (predmnijevane)
krivnje.24
Odredba Ëlanka 16. CMNI  o naËelu prijevoznikove odgovornosti za πtetu
na teretu doista ima odreenih sliËnosti, ali ima i razlika u odnosu na srodne
odredbe iz kopnenih konvencija.
Konvencija o meunarodnom prijevozu æeljeznicom, dodatak B o prijevozu
robe (dalje: COTIF-CIM ), u Ëlanku 36., st. 1. propisuje da je æeljeznica odgovorna
za gubitak ili πtetu nastalu zbog potpunog ili djelomiËnog gubitka ili oπteÊenja
stvari koja je nastupila izmeu primitka i predaje stvari kao i za gubitak i πtetu
koja je nastala kao posljedica prekoraËenja dostavnog roka. U st. 2. navode se
egzoneracijski razlozi koji oslobaaju æeljezniËkog prijevoznika od te odgovornosti,
a to su: krivnja ovlaπtenika ili neke njegove naredbe koja nije dana krivnjom
æeljeznice; vlastita mana robe (unutraπnje kvarenje, kaliranje, itd.) i okolnosti
koje æeljeznica nije mogla izbjeÊi niti sprijeËiti njihove posljedice.25 Da bi se
oslobodio odgovornosti, prijevoznik mora dokazati postojanje nekog od
egzoneracijskih razloga i dokazati da je upravo zbog toga nastala πteta.
Konvencija o ugovoru o meunarodnom prijevozu robe cestom iz 1956.
(dalje: CMR) u Ëlanku 17., st. 1. propisuje da je cestovni prijevoznik odgovoran
za potpun ili djelomiËan gubitak robe te za njezino oπteÊenje koje se dogodilo
u razdoblju izmeu preuzimanja pa do isporuke, kao i za zakaπnjenje u isporuci.
U stavku 2. istog Ëlanka stoji da Êe prijevoznik ipak biti osloboen odgovornosti
ako je gubitak, oπteÊenje ili zakaπnjenje prouzroËeno nekim od sljedeÊih opÊih
egzoneracijskih razloga: a) namjernom ili nepaæljivom radnjom naruËitelja
prijevoza ili njegovih uputa prijevozniku koje nisu dane zbog skrivljena
ponaπanja prijevoznika; b) prirodnom manom robe; c) okolnostima koje
prijevoznik nije mogao izbjeÊi i posljedice kojih nije mogao sprijeËiti.26  I ovdje
23 V. PoliÊ, o.c., str. 372.-373.
24 Ivo Grabovac, Plovidbeno pravo Republike Hrvatske, Knjiæevni krug, Split, 2003., str. 414-
415.
25 To je rjeπenje COTIF-CIM-a iz 1980., koji je na snazi. Istovjetna rjeπenja predviena su u
Ëlanku 23. COTIF-CIM-a iz 1999. (Protokol iz Vilniusa) koji joπ nije stupio na snagu.
26 O odgovornosti æeljezniËkog i cestovnog prijevoznika pobliæe: Nikoleta Radionov,
Komparativni prikaz odgovornosti prijevoznika za prijevoz stvari cestom i æeljeznicom,
Vladavina prava, Zagreb, (2000), god. IV, broj 1, str. 129-157.
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je na prijevozniku teret dokazivanja postojanja neke od navedenih okolnosti
te uzroËno-posljediËne veze izmeu postojanja te okolnosti i nastanka πtete.
CMNI u jedinstvenoj odredbi Ëlanka 16., st. 1. zapravo odreuje da se
odgovornost prijevoznika za πtetu pretpostavlja. Prijevoznik odgovara u svim
sluËajevima osim u onima kada dokaæe da je πteta nastala zbog okolnosti koje
paæljivi prijevoznik nije mogao sprijeËiti i posljedice kojih nije mogao izbjeÊi.
Upravo uporaba rijeËi “paæljiv” (eng. diligent), koje nema u citiranim odredbama
kopnenih konvencija, dovodi do zakljuËka da se radi o odgovornosti na temelju
pretpostavljene krivnje. Naime, (ne)uporaba odgovarajuÊeg stupnja paænje jest
odluËujuÊi Ëimbenik pri utvrivanju (ne)postojanja krivnje. Osim toga,
koriπtenje izraza diligent carrier (paæljivi, pomni, briæljivi prijevoznik) svojstveno
je pomorskim konvencijama koje su ustanovile odgovornost za πtetu na teretu
na temelju pretpostavljene krivnje (Haπko-Visbijska te Hamburπka pravila).27
Kod Hamburπkih pravila u tom je smislu pooπtren standard duæne paænje. Naime,
da bi se oslobodio odgovornosti, prijevoznik mora dokazati da su on, njegovi
radnici i zastupnici poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle zahtijevati
radi izbjegavanja dogaaja i njegovih posljedica.28
KonaËno, CMNI nema odredaba o opÊim egzoneracijskim razlozima, za
razliku od kopnenih transportnih konvencija koje propisuju objektivnu
odgovornost prijevoznika za πtete na teretu. To je joπ jedan od argumenata da
je ovdje ipak rijeË o odgovornosti na temelju pretpostavljene krivnje.29
27 U Haπko-Visbijskim pravilima (Ël. 4., st. 2., t. q) kao jedan od izuzetih sluËajeva kod kojih
se prijevoznik oslobaa odgovornosti navodi se bilo koji uzrok πtete do kojeg je doπlo bez
osobne krivnje prijevoznika ili bez propusta ili nepaænje prijevoznikovih radnika i
zastupnika. Postojanje tog izuzetog sluËaja mora dokazati prijevoznik odnosno osoba
koja se na taj sluËaj poziva. Dakle, prijevoznikova krivnja se pretpostavlja i na njemu je
teret dokazivanja nepostojanja njegove nepaænje koja bi prouzroËila πtetu, kao i
nepostojanja takve nepaænje kod njegovih radnika. To je vrlo Ëesto kljuËna toËka obrane
prijevoznika i primjer kako se sustav ureenja temelja prijevoznikove odgovornosti mora
procjenjivati s obzirom i na opÊe odredbe o odgovornosti, ali i na tzv. izuzete sluËajeve u
pomorskom pravu odnosno sluËajeve posebnih opasnosti u æeljezniËkom i cestovnom
pravu. Dakle, za konaËnu ocjenu o “strogosti” tog sustava potrebno je uzeti u obzir i
pravila, ali i izuzetke. U nastavku izlaganja vidjet Êemo da sliËno vrijedi i u pravu unutarnje
plovidbe odnosno u CMNI.
28 Hamburπka pravila, Ël. 5., st. 1. Na konferenciji na kojoj su usvojena Hamburπka pravila
usvojen je i poseban dokument kojim se “pojaπnjava” da se odgovornost prijevoznika za
robu, kako je ureena tim pravilima, zasniva na pretpostavljenoj krivnji.
29 Grabovac, o.c., str. 415.
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ZakljuËujuÊi razmatranje navedene odredbe CMNI o temelju odgovornosti
prijevoznika za πtetu na teretu, mogli bismo reÊi da su njezini tvorci bili originalni
u pogledu njezine stilizacije. Pokuπali su naÊi “srednji” izriËajni put izmeu
kopnenih i pomorskih konvencija.30 Prilikom stilizacije odredbe o principu
odgovornosti koriπten je standard paæljivog prijevoznika (eng. diligent carrier,
franc. transporteur diligent, njem. sorgfältiger Frachtführer). Mislimo da je rijeË o
kriteriju, mjerilu stupnja  paænje  koju mora uloæiti prijevoznik pri sprjeËavanju
okolnosti koje uzrokuju πtetu odnosno pri izbjegavanju πtetnih posljedica. Taj
je kriterij za procjenu strog, s obzirom na suvremene uvjete i zahtjeve profe-
sionalnog poslovanja. Ipak, smatramo da CMNI, upotrebljavajuÊi izraz paæljivi
prijevoznik, propisuje subjektivnu odgovornost prijevoznika za πtetu na teretu
prema naËelu pretpostavljene krivnje. Test udovoljivanju kriterija “paæljivog
prijevoznika” jest test koji daje odgovor postoji li nepaænja (dakle krivnja)
prijevoznika u pogledu sprjeËavanja πtete i izbjegavanja πtetnih posljedica.
Udovoljivanje standardu paæljivog prijevoznika traæi uporabu  visokog stupnja
struËne paænje. Ako taj visoki stupanj struËne paænje na strani prijevoznika
izostane, radit Êe se o njegovoj nepaænji, dakle o njegovoj krivnji za nastalu
πtetu.31
30 Ibidem.
31 U  pomorskom sporu The Eurasian Dream, (2002) 1 Lloyd’s Report 719, pp. 737 i 744,
sud je naveo: “Uporaba duæne paænje (due diligence) odgovara uporabi razumne paænje
(reasonable care)  i napora. Manjak duæne paænje jest nepaænja.” (naglasio: J.M.). U drugom
predmetu, vezanom uz πtetu na teretu  koji se prevozio cestom, J.J: SilberLtd. And others v.
Islander Trucking Ltd., objavljeno u (1985) Lloyd’s law Reports, p. 243, do πtete je doπlo
nakon πto su naoruæani razbojnici napali vozaËa kamiona i ukrali teret. Prijevoznik se
branio pozivajuÊi se na odredbu Ël. 17., st. 2. CMR, tvrdeÊi da je rijeË o okolnosti koju
prijevoznik nije mogao izbjeÊi i posljedice  koje nije mogao sprijeËiti. Postavilo se naËelno
pitanje o stupnju briæljivosti, paænje koju prijevoznik mora uporabiti da bi se moglo reÊi
da “nije mogao izbjeÊi” (eng. could not avoid) okolnost koja je dovela do πtete. IznoseÊi
svoje miπljenje, koje je kasnije Ëesto bilo citirano i u drugim sporovima, sudac J. Mustill
zakljuËio je da je rijeË o najviπem stupnju paænje (eng. utmost care) koji zahtijeva od
prijevoznika da poduzme sve razumne mjere (naglasio J.M.), ali ne i one apsurdne. U
teoriji je zastupljeno miπljenje, koje smatramo ispravnim, da razlika izmeu “reasonable
care” i “utmost care” sve viπe (p)ostaje lingvistiËka i da se ne odraæava na stvarnost u
suvremenom poslovanju gdje izmeu njih nema bitne razlike - Jacob Heidbrink, General
Bases of Carrier Liability for Physical Damage in Transport Law, a  Comparative Study, Institute
for Maritime and Transportation Law, Stockholm University, 1988., p. 61-63. Naglasimo
da se CMNI u Ël. 16., st. 1. koristi izrazom “could not have prevented” koji sliËi izrazu “could
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OpÊenito, smatramo da je  dvojba u tumaËenju stilizacije Ëlanka 16., st. 1.
CMNI, dakle radi li se o objektivnoj ili subjektivnoj odgovornosti, vaænija u
pravnoteorijskom nego u praktiËnom pogledu. U kontekstu primjene odredbe
Ëlanka 16.,st. 1. CMNI na konkretan sluËaj, za utvrenje odgovornosti  bit Êe
presudna Ëinjenica hoÊe li tuæenik-prijevoznik uspjeti dokazati da nije mogao,
iako je postupao kao paæljivi prijevoznik, sprijeËiti nastanak πtete ni otkloniti
πtetne posljedice. To znaËi da Êe sudska praksa morati utvrditi znaËenje pojma
“paæljivog prijevoznika”.
U sluËajevima kad se primjenjuje Pomorski zakonik vaæno je upozoriti na
odredbu Ëlanka 549., koja  propisuje da prijevoznik ne odgovara za oπteÊenje,
manjak ili gubitak tereta ili za zakaπnjenje u predaji tereta ako dokaæe da
oπteÊenje, gubitak ili zakaπnjenje potjeËu iz uzroka koje nije mogao sprijeËiti
niti otkloniti duænom paænjom. Nema sumnje da je time ustanovljena
odgovornost na temelju pretpostavljene krivnje.
2.3.1. Posebno o odgovornosti za πtetu zbog nesposobnosti broda za
          plovidbu i mane broda32
Obveza prijevoznika da uloæi duænu paænju kako bi osigurao opÊu i posebnu
plovidbenu sposobnost broda jedna je od temeljnih obveza. Zbog toga je ta
obveza i normirana u poglavlju CMNI-a pod nazivom: Prava i obveze ugovornih
strana, i to odmah nakon odredbe Ëlanka 3., stavka 1. koja odreuje temeljnu
prijevoznikovu obvezu iz ugovora o prijevozu stvari: prevesti robu u odreenom
roku na mjesto isporuke i isporuËiti je primatelju u istom stanju u kojem mu je
predana. Samo ako je uloæio duænu paænju u osposobljivanju broda za plovidbu,
prijevoznik se moæe, primjerice, s uspjehom pozvati na posebne sluËajeve
osloboenja od odgovornosti navedene u Ëlanku 18. CMNI.33
CMNI u Ëlanku 3., st. 3. utvruje obvezu prijevoznika da primijeni duænu
paænju prije i na poËetku putovanja, kako bi, uzimajuÊi u obzir robu koju treba
not avoid” iz Ël. 17., st. 2. CMR. U tom smislu, a u kontekstu hrvatskog prava, upozoravamo
da  Zakon o obveznim odnosima u Ëlanku 10., st. 2. naglaπava da je sudionik u obveznom
odnosu duæan u ispunjavanju obveze iz svoje profesionalne djelatnosti postupati s
poveÊanom paænjom, prema pravilima struke i obiËajima (paænja dobrog struËnjaka).
32 ZPUV u Ëlanku 33. navodi kriterije za utvrivanje sposobnosti broda za plovidbu.
33 Infra, t. 2.3.2.
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prevesti, osigurao da brod bude kadar primiti teret, da bude sposoban za
plovidbu, popunjen posadom i opremljen u skladu s vaæeÊim propisima te da
ima potrebne domaÊe i meunarodne ovlasti za prijevoz dotiËne robe.34
Prijevoznikova obveza ulaganja duæne paænje kako bi brod osposobio za
plovidbu traje do poËetka putovanja. Za plovidbenu sposobnost  odgovara na
temelju pretpostavljene krivnje. U tom smislu rjeπenja u CMNI ne odudaraju
od Haπko-Visbijskih pravila.35
Posebno se u CMNI ureuje pitanje odgovornosti za skrivene mane broda.36
Pri tome taj propis dopuπta stanovito odstupanje od kogentnosti odredaba o
34 U Ëlanku 3. CMNI ureuju se i sluËajevi kada prijevoznik moæe prijevoz izvrπiti drugim
brodom, a ne onim koji je ugovoren, kao i sluËajevi kada se prijevoz smije izvrπiti na
palubi ili otvorenom brodu. Prijevoznik moæe, bez suglasnosti krcatelja, robu prekrcati
na drugi brod jedino u sluËajevima kao πto su niske vode, sudar ili kakva druga zapreka
plovidbi koji se nisu mogli predvidjeti u vrijeme sklapanja ugovora o prijevozu i kada je
potrebno ukrcati ili prekrcati robu kako bi se izvrπio ugovor o prijevozu te u sluËajevima
kada prijevoznik ne moæe u primjerenom roku primiti upute krcatelja. Drugi sluËaj kada
se bez suglasnosti krcatelja smije prekrcati teret na drugi brod je ako je to u skladu s
uobiËajenom praksom u luci u kojoj se brod nalazi. Prijevoz na palubi ili na otvorenom
brodu dopuπten je samo ako je to ugovoreno s krcateljem ili ako je to u skladu s obiËajima
dotiËnog prometa ili to nalaæu zakonski propisi.
35 »lanak 4., st. 1. Haπko-Visbijskih pravila. Ni prijevoznik ni brod neÊe odgovarati za πtetu
na teretu koja je posljedica nesposobnosti broda za plovidbu, osim ako je πteta prouzroËena
neuporabom duæne paænje prijevoznika pri osposobljivanju broda za plovidbu, njegova
popunjavanja posadom, opremljenosti i opskrbe te sposobnosti i pripremljenosti skladiπta
i drugih dijelova broda u kojima se prevozi roba za primitak, prijevoz i Ëuvanje te robe. U
teoriji se kritizira stilizacije te odredbe Haπko-Visbijskih pravila jer bi se iz njezina teksta
moglo zakljuËiti da je strana tereta duæna dokazati Ëinjenicu postojanja nesposobnosti
broda za plovidbu kao i uzroËnu vezu izmeu te nesposobnosti i nastale πtete, a da je tek
tada na prijevozniku teret dokazivanja da je s duænom paænjom prije zapoËetog putovanja
osposobio brod za plovidbu, Drago PaviÊ, Pomorsko osiguranje, knjiga druga, Zagreb, 1994.,
str. 111. ©to se tiËe cestovnog prijevoza, CMR odredbom Ëlanka 17., st. 3. predvia
objektivnu odgovornost prijevoznika za πtetu proizaπlu iz mane prijevoznog sredstva.
COTIF-CIM nema posebnih odredaba o odgovornosti prijevoznika za πtetu nastalu zbog
loπeg stanja prijevoznog sredstva.
36 Haπko-Visbijska pravila navode da je jedan od “izuzetih sluËajeva” i okolnost kada je
πteta nastala zbog skrivene mane broda koja se nije mogla duænom paænjom otkriti. Pod
skrivenom manom razumije se mana ili nedostatak u konstrukciji, strojevima ili brodskoj
opremi koji nije mogla otkriti struËna osoba upotrebom razboritog stupnja vjeπtine pri
redovitom pregledu. Tako: Drago PaviÊ, o.c., str. 114.
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odgovornosti prijevoznika u sluËaju kad je πteta rezultat mane broda. Naime,
prema odredbi Ëlanka 25., st. 2. (c) CMNI, valjana je ugovorna odredba koja
predvia da prijevoznik (ili stvarni prijevoznik) ne odgovara za πtetu koja
proizlazi iz mana broda koje su postojale prije putovanja njegova, unajmljenog37
ili zakupljenog broda ako dokaæe da te mane, unatoË duænoj paænji, nije bilo
moguÊe otkriti prije putovanja. Dakle, to je joπ jedan sluËaj kad je dopuπteno
ugovorom urediti pitanje prijevoznikove odgovornosti na naËin povoljniji za
prijevoznika nego u konvencijskim rjeπenjima. Vaæno je uoËiti da je na
prijevozniku teret dokazivanja da usprkos tome πto je uloæio duænu paænju,
nije bilo moguÊe prije putovanja otkriti manu broda koja je prouzroËila πtetu.
Kogentnom odredbom Ëlanka 460. Pomorskog zakonika prijevozniku je
nametnuta obveza da pravodobno, do poËetka putovanja, uloæi duænu paænju
kako bi brod osposobio za plovidbu, primjereno ga opremio, popunio posadom,
opskrbio potrebnim zalihama i pripremio tako da se teret moæe ukrcati, sloæiti,
Ëuvati, prevesti i iskrcati u stanju kako je primljen na prijevoz. Prijevoznik ne
odgovara za πtetu na teretu nastalu zbog nesposobnosti broda za plovidbu ako
dokaæe da je uloæio duænu paænju u skladu s Ëlankom 460.38
Prema Pomorskom zakoniku, prijevoznik neÊe odgovarati za πtetu na teretu
za koju dokaæe da je nastala zbog skrivene mane broda koja se ne moæe duænom
paænjom otkriti.39 Naime, skrivena mana broda navedena je kao jedan od tzv.
izuzetih sluËajeva. Prijevoznik bi morao dokazati:
a) postojanje skrivene mane broda;
b) da se ta mana ne moæe otkriti duænom paænjom;
c) uzroËnu vezu izmeu skrivene mane i nastanka πtete.
Zbog podredne primjene Pomorskog zakonika, to Êe se rjeπenje primijeniti
i na odgovornost prijevoznika u unutarnjoj plovidbi, ako nisu ispunjeni uvjeti
za primjenu CMNI.
Smatramo da i CMNI i Pomorski zakonik zadræavaju pravilo o obvezi
prijevoznikova ulaganja duæne paænje do poËetka putovanja (ukljuËujuÊi i sam
37 Pod “unajmljenim” brodom razumije se brod kojim se prijevoznik koristi na temelju
brodarskog ugovora.
38 »lanak 552. Pomorskog zakonika. Odredba je kreirana prema Haπko-Visbijskim pravilima.
39 Arg. iz Ël. 553., st. 1., t. 9. Pomorskog zakonika. Usprkos tome, prijevoznik Êe za πtetu
biti odgovoran ako korisnik prijevoza dokaæe da je πteta prouzroËena osobnom krivnjom
prijevoznika ili krivnjom osoba za radnje i propuste kojih odgovara prijevoznik, a koje se
ne odnose na plovidbu i rukovanje brodom.
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poËetak putovanja) da bi brod osposobio za plovidbu. Za tu obvezu prijevoznik
odgovara na temelju pretpostavljene krivnje.
 Dok Pomorski zakonik odgovornost za πtete proistekle iz mana broda koje
se nisu mogle duænom paænjom otkriti (skrivene mane broda) svrstava u tzv.
“izuzete sluËajeve”, CMNI mane broda ne ukljuËuje u listu posebnih sluËajeva
osloboenja od odgovornosti, ali izriËito dopuπta ugovaranje neodgovornosti
prijevoznika za πtete proizaπle iz tog uzroka.
 Dakle, odgovornost prijevoznika za πtetu do koje je doπlo zbog nespo-
sobnosti broda za plovidbu je subjektivna i temelji se na pretpostavljenoj krivnji.
Prijevoznik se te odgovornosti moæe osloboditi ako dokaæe da je uloæio duænu
paænju kako bi brod imao opÊu i posebnu plovidbenu sposobnost za prijevoz i
Ëuvanje tereta.40
2.3.2. Posebni sluËajevi osloboenja od odgovornosti
CMNI u Ëlanku 18. ureuje institut posebnih sluËajeva osloboenja od
odgovornosti, tzv. posebnih opasnosti. Navode se specifiËne okolnosti koje
mogu dovesti do osloboenja prijevoznika od odgovornosti za πtete na teretu,
ali i za πtete zbog zakaπnjenja. Ti specifiËni uzroci πtete su ovi:
a) radnja ili propust krcatelja, primatelja ili osobe koja je ovlaπtena raspolagati
robom;
b) rukovanje, ukrcaj, slaganje ili iskrcaj robe koje obavljaju krcatelj, primatelj
ili treÊe osobe koje djeluju za raËun krcatelja ili primatelja;
c) prijevoz robe na palubi ili na otvorenim brodovima kad je takav prijevoz
ugovoren s krcateljem ili je u skladu s obiËajima u konkretnom prometu, ili
ga nalaæu vaæeÊi propisi;
d) priroda robe koja je Ëini podloænom potpunom ili djelomiËnom gubitku ili
oπteÊenju, posebice lomu, hranju, truljenju, isuπivanju, curenju, normalnom
rasturu (na obujmu ili teæini) ili djelovanju nametnika ili glodavaca;
e) nepostojanje ili manjkavost ambalaæe kod robe koja je po svojoj prirodi
podloæna gubitku ili oπteÊenju kad nije pakirana ili kad je pakiranje
manjkavo;
40 Rjeπenje iz Ël. 3. CMNI o temelju odgovornosti prijevoznika za plovidbenu sposobnost
odgovara rjeπenju Haπko-Visbijskih pravila, dok Hamburπka pravila obvezu ulaganja duæne
paænje radi osposobljivanja broda za plovidbu proπiruju na Ëitavo vrijeme putovanja.
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f) nedovoljne ili neodgovarajuÊe identifikacijske oznake robe;
g) pomoÊ ili spaπavanje ili pokuπaj pomoÊi ili spaπavanja u unutarnjim vodama;
h) prijevoz æivih æivotinja, osim ako prijevoznik nije poduzeo mjere ili poπtovao
upute iz ugovora o prijevozu.
U pogledu pravnog poloæaja prijevoznika i tereta dokazivanja postojanja
nekog od sluËajeva posebnih opasnosti CMNI je prihvatio rjeπenja kopnenih
konvencija.41 Naime da bi ishodio osloboenje od odgovornosti putem instituta
posebnih opasnosti, prijevoznik ne mora dokazati izvan razumne sumnje da je
jedan od navedenih uzroka doista prouzroËio πtetu. Dovoljno je da prijevoznik
dokaæe da je πteta mogla nastati zbog jedne ili viπe navedenih okolnosti. Tada se
pretpostavlja da je πteta doista prouzroËena tom okolnoπÊu ili tim rizikom.
OπteÊena strana, ako æeli ishoditi prijevoznikovu odgovornost, mora dokazati
da pretrpljena πteta ne proizlazi, ili ne proizlazi iskljuËivo, iz navedenih
okolnosti.
DrugaËiji je poloæaj prijevoznika u sluËaju primjene odredbe o tzv. “izuzetim
sluËajevima” iz Ëlanka 553. Pomorskog zakonika.42 PozivajuÊi se, radi
osloboenja od odgovornosti, na neki od izuzetih sluËajeva, prijevoznik mora
dokazati da je πteta nastala zbog nekog od tih sluËajeva. Nije dostatno da
prijevoznik uvjeri sud da je πteta mogla nastati kao posljedica tog izuzetog sluËaja.
Dakle, poloæaj prijevoznika u sluËaju primjene Pomorskog zakonika u
navedenom kontekstu teæi je nego poloæaj prijevoznika u sluËaju primjene
CMNI. I Pomorski zakonik propisuje da Êe prijevoznik, unatoË dokazu o
postojanju nekog izuzetog sluËaja, ipak biti odgovoran ako korisnik prijevoza
dokaæe da je πteta prouzroËena osobnom krivnjom prijevoznika ili krivnjom
41 Usp. odredbe Ël. 18. CMR i Ël. 37. COTIF-CIM.
42 Ti su izuzeti sluËajevi: 1. viπa sila, pomorska nezgoda, ratna dogaanja, meunarodni
zloËini na moru, nemiri, pobune;  2. sanitarna ograniËenja ili druge mjere i radnje dræavnih
tijela; 3. radnje ili propusti krcatelja ili osoba ovlaπtenih raspolagati teretom ili osoba koje
za njih rade; 4. obustava rada, πtrajk, masovno iskljuËenje radnika s posla ili bilo koja
druga smetnja koja potpuno ili djelomiËno sprjeËava rad; 5. spaπavanje ili pokuπaj
spaπavanja ljudi i imovine na moru; 6. skretanje broda radi spaπavanja ili pokuπaja
spaπavanja ili zbog drugih opravdanih razloga; 7. prirodni gubitak u teæini ili obujmu
tereta ili oπteÊenja, ili gubitak koji nastaje zbog vlastite mane, skrivene mane ili posebne
naravi tereta; 8. nedovoljno pakiranje ili nejasne ili nedovoljno trajne oznake na teretu;
9. skrivene mane koje se ne mogu duænom paænjom otkriti. U naËelu, ova odredba o
izuzetim sluËajevima podudara se s odgovarajuÊim odredbama Haaπko-Visbijskih pravila
(Ël. 4.). Hamburπka pravila ne poznaju institut izuzetih sluËajeva.
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osoba za radnje i propuste za koje je odgovoran prijevoznik, a koji se ne odnose
na plovidbu ili rukovanje brodom.43
O obiljeæjima samih posebnih sluËajeva osloboenja od odgovornosti u
CMNI moæemo reÊi da je rijeË o “preuzimanju” odreenih sluËajeva iz kopnenih
konvencija, ali i iz Haπko-Visbijskih pravila, doduπe sa stanovitim razlikama.44
Potpuna je novina u CMNI da primjenu instituta posebnih sluËajeva
osloboenja od odgovornosti proteæe i na odgovornost za zakaπnjenje. To nije
sluËaj ni u kopnenim konvencijama kao ni u Haπko-Visbijskim pravilima.45 Ta
nam se novina Ëini opravdanom buduÊi da moæemo zamisliti da neki sluËajevi,
primjerice spaπavanje ili pomoÊ na unutarnjim plovnim putovima, mogu
prouzroËiti zakaπnjenje u prijevozu.46
2.3.3. Odgovornost prijevoznika za radnje i propuste njegovih radnika i zastupnika
CMNI ureuje i vaæno pitanje odgovornosti prijevoznika za radnje i propuste
njegovih radnika i zastupnika (opunomoÊenika). Prema odredbama Ëlanka 17.,
za radnje i propuste svojih radnika i zastupnika kojih se uslugama koristi u
izvrπenju ugovora o prijevozu, prijevoznik odgovara kao da su te radnje i propusti
njegovi vlastiti ako te osobe rade u okviru svojega zaposlenja.47 Na isti naËin
prijevoznik odgovara i za radnje i propuste stvarnog prijevoznika, ako taj stvarni
43 O odgovornosti prijevoznika za nautiËku djelatnost Ëlanova posade, infra, t. 2.3.4.
44 Primjerice, iz Haπko-Visbijskih pravila preuzet je izuzeti sluËaj spaπavanja ili pokuπaja
spaπavanja. Kao suprotan primjer spomenimo da CMNI kao jedan od izuzetih sluËajeva
navodi i prijevoz æivih æivotinja, po uzoru na kopnene konvencije. Taj izuzeti sluËaj Haπko-
-Visbijska pravila ne poznaju. Naπ Pomorski zakonik predvia tek moguÊnost da se
odgovornost prijevoznika za æive æivotinje moæe ugovorom urediti povoljnije za
prijevoznika nego πto je ta odgovornost ureena u samom Zakoniku. SliËno je i sa
sluËajevima prijevoza robe na palubi ili otvorenim brodovima. S druge strane, kopnene
konvencije propisuju da su radnje ili propusti krcatelja ili posebne mane robe opÊi razlozi
osloboenja od odgovornosti. CMNI ih navodi kao neke od posebnih razloga osloboenja
od odgovornosti.
45 Haπko-Visbijska pravila, po svemu sudeÊi, i ne ureuju odgovornost prijevoznika za
zakaπnjenje.
46 Grabovac, o.c., str. 418-419.
47 Meutim, posebno ureenje, blaæe za prijevoznika, vrijedi u pogledu odgovornosti za
πtetu proizaπlu zbog nautiËke pogreπke Ëlanova posade ili peljara, infra, t. 2.3.4.
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prijevoznik obavlja prijevoz, kao i za radnje i propuste radnika i zastupnika
stvarnog prijevoznika.48
Pomorski zakonik propisuje da prijevoznik za radnje i propuste osoba koje
rade za nj odgovara kao i za svoje radnje i propuste, ako su te osobe poËinile
propuste u okviru obavljanja svojih duænosti.49 Dakle, to se rjeπenje podudara
s rjeπenjem u CMNI.
Meutim, vaæna razlika izmeu rjeπenja CMNI i Pomorskog zakonika postoji
u ureenju odgovornosti stvarnog prijevoznika kad je πteta nastala za vrijeme
(dijela) prijevoza koji je on izvrπio. Naime, CMNI u Ëlanku 4. za takve sluËajeve
propisuje solidarnu odgovornost prijevoznika i stvarnog prijevoznika za πtetu
zbog gubitka, manjka, oπteÊenja tereta ili za zakaπnjenje u predaji tereta, i to
bez obzira na to je li prijevoznik na temelju ugovora bio ovlaπten povjeriti
prijevoz (ili njegov dio) drugome prijevozniku.50 Za razliku od tog rjeπenja,
Pomorski zakonik u Ëlanku 655. odreuje da, u sluËaju kad prijevoznik povjeri
izvrπenje Ëitavog prijevoza (ili njegova dijela) stvarnom prijevozniku, a da to
nije bilo ugovorom predvieno, prijevoznik ostaje odgovoran za izvrπenje Ëitavog
prijevoza, a stvarni prijevoznik ne stupa s korisnikom prijevoza ni u kakav
pravni odnos, dakle ni u obvezni odnos odgovornosti za πtetu.51
48 Prema odredbi Ël. 1., t. 3. CMNI, stvarni prijevoznik je svaka osoba koja nije radnik ili
zastupnik prijevoznika, a kojoj je prijevoznik povjerio izvrπenje prijevoza ili dijela prijevoza.
49 Pomorski zakonik, Ël. 550., st. 1.
50 Haπko-Visbijska pravila ne sadræavaju odredbe o odgovornosti stvarnog prijevoznika.
Hamburπka pravila prave razliku izmeu sluËaja kad je prijevoznik na temelju ugovora
bio ovlaπten povjeriti prijevoz, ili njegov dio, stvarnom prijevozniku od sluËajeva kad je
prijevoznik to uËinio bez takve ugovorne ovlasti. U sluËaju kad je ta ovlast bila predviena
ugovorom, prijevoznik se ugovorom moæe osloboditi odgovornosti za πtetu prouzroËenu
dogaajem koji se zbio za vrijeme dok je teret dræao stvarni prijevoznik. Na odgovornost
stvarnog prijevoznika primjenjuju se odredbe Hamburπkih pravila o odgovornosti
prijevoznika. Naprotiv, ako ovlast prijevoznika koji je sklopio ugovor da povjeri prijevoz
(ili njegov dio) drugom prijevozniku nije bila predviena ugovorom, a πtetni dogaaj se
zbio dok je robu dræao stvarni prijevoznik, tada prijevoznik koji je sklopio ugovor i stvarni
prijevoznik odgovaraju solidarno.
51 To rjeπenje Pomorskog zakonika vrijedi samo kad je prijevoznik sam povjerio izvrπenje
(dijela) prijevoza drugom prijevozniku, a da to nije bilo predvieno u ugovoru o prijevozu.
To prijevoznikovo povjeravanje prijevoza drugim prijevoznicima  inaËe nije u suprotnosti
s Pomorskim zakonikom. Meutim, ako je u ugovoru o prijevozu bilo predvieno da Êe
prijevoznik obaviti prijevoz djelomiËno svojim brodom, a djelomiËno brodovima drugih
prijevoznika, tada je rijeË o izravnom prijevozu, u smislu Pomorskog zakonika. U tom
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Mislimo da je rjeπenje u CMNI povoljnije za oπteÊenika jer proπiruje sluËajeve
kod kojih oπteÊenik moæe potraæivati naknadu πtete i od prijevoznika i od
stvarnog prijevoznika.
2.3.4. Odgovornost za nautiËku pogreπku Ëlanova posade
SpecifiËna su rjeπenja u pogledu odgovornosti prijevoznika za nautiËku
pogreπku Ëlanova posade odnosno peljara. »lanak 25., st. 2.(a) CMNI propisuje
da su dopuπtene ugovorne odredbe koje bi oslobodile prijevoznika ili stvarnog
prijevoznika od odgovornosti za radnje ili propuste zapovjednika broda, peljara
ili bilo koje druge osobe u sluæbi broda, koja se radnja ili propust dogodi za
vrijeme plovidbe, pod uvjetom da je prijevoznik  ispunio svoje obveze u pogledu
ulaganja duæne paænje pri popunjavanju broda posadom te da πtetna radnja
nije poduzeta u namjeri da se πteta prouzroËi ili bezobzirno i sa znanjem da Êe
takva πteta vjerojatno nastati. Drugim rijeËima, ugovorom se moæe propisati
uvjetno osloboenje prijevoznika za πtetu na teretu prouzroËenu nautiËkom
pogreπkom.
©toviπe, ta klauzula nije jedini put osloboenja prijevoznika od te odgo-
vornosti. U Ëlanku 32. CMNI dana je moguÊnost dræavi stranci da izjavi kako,
u sluËaju prijevoza robe izmeu luke ukrcaja ili mjesta preuzimanja robe i luke
iskrcaja ili mjesta isporuke, od kojih se ili oboje nalaze na njezinu teritoriju ili
se jedno nalazi na njezinu teritoriju, a drugo na teritoriju dræave koja je dala
istu takvu izjavu, prijevoznik neÊe biti odgovoran za πtetu prouzroËenu radnjom
ili propustom zapovjednika broda, peljara ili druge osobe u sluæbi broda, pod
uvjetom da je prijevoznik ispunio svoje obveze u pogledu ulaganja duæne paænje
pri popunjavanju broda posadom te da πtetna radnja ili propust nisu poËinjeni
s namjerom da se prouzroËi πteta ili bezobzirno i sa znanjem da Êe takva πteta
vjerojatno nastati.52
sluËaju, prema Ëlanku 649., za πtetu zbog gubitka, oπteÊenja, manjka tereta solidarno
odgovaraju prijevoznik koji je sklopio ugovor o izravnom prijevozu, prijevoznik koji je
izdao izravnu prijevoznu ispravu, prijevoznik koji je predao teret primatelju i prijevoznik
prijevoza za kojeg se desio πtetni dogaaj. Za πtetu zbog zakaπnjenja solidarno odgovaraju
prijevoznik koji je sklopio ugovor o prijevozu i prijevoznik koji je predao teret primatelju.
52 To “regionalno” osloboenje od odgovornosti za nautiËku pogreπku putem izjava dviju
dræava stupit Êe na snagu kada CMNI stupi na snagu u drugoj dræavi koja je dala takvu
izjavu. Ako je dræava dala izjavu nakon πto je CMNI za nju stupio na snagu, izjava
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Dakle, pored ugovorne odredbe, naËin iskljuËenja prijevoznikove odgovor-
nosti za nautiËku pogreπku zapovjednika i Ëlanova posade moæe biti i izjava
odnosno izjave dræava stranaka CMNI.
Odredbe CMNI o (ne)odgovornosti prijevoznika za nautiËku pogreπku
njegovih radnika, koje su nesumnjivo plod teπko uspostavljenog ali nuænog
kompromisa, nisu najs(p)retnije rjeπenje. U svakom sluËaju ne mogu posluæiti
kao primjer jasnog pravnog ureenja nekog instituta niti ostvarenja pravne
sigurnosti. »ini nam se da Êe naËelna konvencijska odgovornost prijevoznika
za πtetu prouzroËenu nautiËkom pogreπkom  u praksi biti pretvorena u njegovu
neodgovornost, buduÊi da postoje Ëak dva oruæja za postizanje toga cilja. To
osobito vrijedi u sluËajevima kad se prijevoz odvija na podruËjima prijevozniËki
jakih dræava.
Pomorski zakonik, opet po uzoru na Haπko-Visbijska pravila, propisuje u
Ëlanku 550., st. 2. da prijevoznik ne odgovara za oπteÊenje, manjak ili gubitak
tereta te za zakaπnjenje u predaji tereta koji su prouzroËeni radnjama ili
propustima u plovidbi ili pri rukovanju brodom zapovjednika, Ëlanova posade
i drugih osoba koje rade za prijevoznika. NaËelno govoreÊi, moguÊe je ugovorom
o prijevozu propisati i suprotno, dakle da Êe prijevoznik odgovarati i za te
πtete.53
2.3.5. Odgovornost za πtetu prouzroËenu poæarom
CMNI sadræava zanimljivo ureenje odgovornosti prijevoznika za πtetu na
teretu prouzroËenu poæarom.54 U Ëlanku 25., st. 2.(b) CMNI propisano je da
proizvodi uËinak prvog dana u mjesecu koji slijedi nakon proteka roka od tri mjeseca od
podnoπenja izjave depozitaru. Izjava se primjenjuje samo na ugovore potpisane nakon
πto izjava stupi na snagu. Izjavu je moguÊe  povuÊi, u kojem sluËaju ona prestaje vaæiti
prvog dana u mjesecu koji slijedi nakon priopÊenja o povlaËenju. PovlaËenje ne utjeËe na
ugovore o prijevozu koji su potpisani prije prestanka vaæenja izjave o neodgovornosti.
53 Naime, dopuπtene su ugovorne odredbe koje bi bile povoljnije za korisnika prijevoza
nego πto su rjeπenja Pomorskog zakonika. Spomenimo da Hamburπka pravila potpuno
ukidaju iskljuËenje odgovornosti prijevoznika za nautiËku pogreπku.
54 RijeË je o priliËno Ëestom uzroku πtete kojeg je regulacija veÊ tradicionalno jedan od
najveÊih plovidbenopravnih problema. Haπko-Visbijska pravila propisuju da Êe prijevoznik
za πtete na teretu prouzroËene poæarom odgovarati na temelju dokazane osobne krivnje.
Dakle, prijevoznik neÊe biti odgovoran ako je poæar prouzroËen krivnjom osoba kojima
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su dopuπtene ugovorne odredbe koje predviaju da prijevoznik ili stvarni
prijevoznik ne odgovaraju za πtetu proizaπlu iz poæara ili eksplozije na brodu
ako nije moguÊe dokazati da su poæar ili eksplozija nastali krivnjom prijevoznika,
stvarnog prijevoznika, njihovih radnika odnosno opunomoÊenika ili zbog mane
broda. To znaËi da se ugovorom moæe predvidjeti dokazana krivnja kao temelj
odgovornosti prijevoznika za πtetu proizaπlu iz poæara i eksplozije. Nije pri
tome nuæno da je rijeË o osobnoj krivnji prijevoznika, nego je dovoljno dokazati
krivnju osoba za djela i propuste kojih odgovara prijevoznik.
Pomorski zakonik, po uzoru na Haπko-Visbijska pravila, u Ëlanku 551.
propisuje da za πtetu na teretu prouzroËenu poæarom prijevoznik odgovara
samo ako se dokaæe da je poæar skrivio osobnom radnjom ili propustom. Dakle,
odgovornost se zasniva na dokazanoj osobnoj  krivnji. Prijevoznik neÊe odgovarati
za πtete prouzroËene poæarom koji je skrivila neka osoba za djela koje bi on
inaËe odgovarao. U tom je smislu rjeπenje Pomorskog zakonika za ovlaπtenika
tereta - oπteÊenika nepovoljnije od rjeπenja CMNI.
2.4. Utvrivanje postojanja, obujma i visine πtete
Kad se govori o moguÊoj odgovornosti za πtetu, ponajprije treba utvrditi
postojanje πtete, a potom i njezinu visinu. Kod pitanja utvrenja postojanja
πtete vaæan je institut prigovora (protesta) primatelja upuÊenog prijevozniku.
To je pisana izjava primatelja da mu prijevoznik nije predao onaj teret i u onoj
koliËini ili stanju kako ga je primio na prijevoz.55 Posljedica nepodnoπenja
pravodobnog prigovora jest postojanje oborive zakonske pretpostavke da je
teret primatelju predan onako kako je naznaËen u prijevoznoj ispravi ili, ako
prijevozna isprava nije izdana - onako kako je primljen na prijevoz.56 Naprotiv,
posljedica podnoπenja valjanog i pravodobnog prigovora jest djelovanje
pretpostavke da su navodi u prigovoru istiniti.57 Rokovi za podnoπenje prigovora
se sluæi pri izvrπenju prijevoza. Hamburπka pravila sadræavaju rjeπenje prema kojem
prijevoznik za πtete zbog poæara odgovara i ako je poæar prouzroËen od njegovih radnika
i zastupnika, ali (i dalje) na temelju dokazane krivnje.
55 Branko Jakaπa, Udæbenik plovidbenog prava, II. izdanje, Narodne novine, Zagreb, 1983., str.
265.
56 »lanak 23., st. 1. CMNI te Ëlanak 537. Pomorskog zakonika.
57 »lanak 538., st. 3. Pomorskog zakonika.
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su kratki. U sluËaju vidljivog oπteÊenja ili manjka, prigovor se, i prema CMNI
i prema Pomorskom zakoniku, mora podnijeti odmah po isporuci odnosno
preuzimanju,58 a u sluËaju nevidljivog oπteÊenja ili manjka, rokovi su neπto
duæi - prema CMNI sedam dana, a prema Pomorskom zakoniku tri dana od
preuzimanja.59 Prigovor se ne mora podnijeti u sluËaju da prijevoznik i primatelj
zajedniËki pisano utvrde postojanje oπteÊenja ili manjka tereta. CMNI propisuje
da prigovor mora sadræavati podatke o opÊoj prirodi πtete, dok Pomorski zakonik
utvruje da prigovor mora biti dovoljno odreen.60
CMNI uvjetuje naknadu πtete zbog zakaπnjenja ispunjavanjem primateljeve
obveze da  u roku od 21 uzastopnog dana nakon isporuke obavijesti prijevoznika
o zakaπnjenju i da je prijevoznik tu obavijest primio. Teret dokazivanja tih
Ëinjenica je na primatelju.61
U pogledu opsega odgovornosti, prijevoznik odgovara za πtete na stvarima
(stvarna, materijalna πteta), a za daljnje πtete odgovara samo ako je rijeË o πteti
uzrokovanoj zakaπnjenjem. To je veÊ tradicionalno pravilo transportnog prava.62
©to se tiËe visine naknade πtete, prijevoznik bi, sukladno opÊim naËelima
obveznog prava, bio obvezan naknaditi πtetu do iznosa vrijednosti izgubljene
stvari, odnosno, ako je rijeË o oπteÊenju ili djelomiËnom gubitku, do iznosa
smanjenja vrijednosti stvari. Meutim, pri tome uvijek treba imati na umu
institut ograniËenja odgovornosti prijevoznika kojim se bitno, i to u korist
prijevoznika, odstupa od navedenog pravila o potpunoj naknadi πtete.63
58 »lanak 23., stavak 3. CMNI odnosno Ëlanak 537. Pomorskog zakonika.
59 »lanak 23., st. 4. CMNI odnosno Ëlanak 538., stavci 1. i 2.  Pomorskog zakonika. CMNI
odreuje da u sluËaju kad se prigovor ne podnosi odmah nakon preuzimanja, oπteÊena
strana mora dokazati da je πteta nastala u vremenu u kojem je za robu bio zaduæen
prijevoznik.
60 »lanak 23., st. 3. CMNI odnosno Ëlanak 538., stavak 4. Pomorskog zakonika. Prijevoznik
i primatelj duæni su, u granicama moguÊnosti, meusobno olakπati utvrivanje stanja
tereta i koliËine pri njegovu preuzimanju. Zakonske odredbe kojima se ureuje institut
prigovora kogentne su u smislu da nije dopuπteno ugovorno odstupanje od tih zakonskih
odredaba koje bi bilo na πtetu korisnika prijevoza.
61 »lanak 23., st. 5. CMNI. Isti rok propisuje i CMR, dok COTIF-CIM i Hamburπka pravila
propisuju rok za tu obavijest u trajanju od 60 dana. Pomorski zakonik u Ëlanku 540.
propisuje da πtetu prouzroËenu zakaπnjenjem mora dokazati primatelj.
62 »lanak 567. Pomorskog zakonika
63 Infra, t. 2.5.
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Postavlja se pitanje mjerila prema kojima se odreuje vrijednost izgubljene
odnosno oπteÊene stvari. CMNI u Ëlanku 19. propisuje da Êe, u sluËaju
cjelokupnog gubitka robe, prijevoznik platiti naknadu πtete koja odgovara
vrijednosti robe u mjestu i na dan isporuke prema ugovoru o prijevozu. Pod
gubitkom se smatra i isporuka robe neovlaπtenoj osobi. Vrijednost robe odreuje
se prema burzovnoj cijeni ili, ako ona ne postoji, prema njezinoj træiπnoj cijeni
ili, ako ne postoje ni burzovna ni træiπna cijena, prema uobiËajenoj vrijednosti
robe iste vrste i kakvoÊe na mjestu isporuke.
U pogledu robe koja je po svojoj prirodi izloæena kalu (rasturu) za vrijeme
prijevoza, CMNI propisuje da prijevoznik, bez obzira na duæinu putovanja,
odgovara samo za dio  koji prelazi normalni kalo koji je odreen ugovorom ili,
ako nije odreen ugovorom, onaj koji je odreen propisima ili prema ustanov-
ljenoj praksi na odrediπtu.64
Pomorski zakonik u Ëlanku 568. propisuje da se visina πtete za gubitak
stvari izraËunava prema prometnoj vrijednosti druge stvari iste koliËine i svojstva
u luci odrediπta na dan kad je brod stigao u tu luku, ili ako nije stigao, kad je
morao stiÊi. Ako se na taj naËin ne moæe utvrditi visina πtete koja se naknauje,
ona se odreuje prema prometnoj vrijednosti stvari u luci ukrcaja u vrijeme
odlaska broda, poveÊanoj za troπkove prouzroËene prijevozom.
Visina πtete za oπteÊene stvari odreuje se u visini razlike izmeu prometne
vrijednosti te stvari u neoπteÊenu stanju i prometne vrijednosti te stvari u
oπteÊenu stanju.
Ako se visina πtete za izgubljene odnosno oπteÊene stvari ne moæe odrediti
prema navedenim pravilima, to Êe uËiniti sud.
Od svote koju prijevoznik mora platiti na ime naknade πtete zbog oπteÊenja,
manjka ili gubitka stvari odbijaju se troπkovi uπteeni zbog toga πto stvari nisu
stigle na odrediπte odnosno zbog toga πto su stigle u oπteÊenu stanju.65
I Pomorski zakonik u Ëlanku 539. ureuje pitanje kala (rastura), propisujuÊi
da se pri utvrivanju koliËine (ne i gubitka) tereta uzima u obzir uobiËajeni
kalo, i to prema obiËajima mjesta luke iskrcaja.
64 Pravila o obraËunu naknade πtete ne utjeËu na pravo prijevoznika na vozarinu kako je
predvieno ugovorom ili, ako to nije ureeno ugovorom, kako je predvieno primjenjivim
nacionalnim propisima ili obiËajima.
65 Primjer takvih troπkova je sluËaj kad je bilo ugovoreno da Êe se vozarina platiti nakon
dospijeÊa tereta na odrediπte.
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2.5. OgraniËenje odgovornosti prijevoznika
Poznati institut ograniËenja odgovornosti poboljπava poloæaj prijevoznika
jer odstupa od opÊih pravila o visini do koje se πteta nadoknauje. Naime,
transportni propisi, pa tako i CMNI odnosno Pomorski zakonik,  sadræavaju
odredbe koje izriËito navode granice prijevoznikove odgovornosti. Pravilo, od
kojeg postoje iznimke, jest da prijevoznik neÊe odgovarati za πtetu na teretu
koja premaπuje te granice.66
CMNI propisuje posebne granice odgovornosti prijevoznika u iznosu od
666,67 obraËunskih jedinica (obraËunska jedinica je posebno pravo vuËenja  -
eng. Special Drawing Right - dalje: SDR) po koletu ili drugoj jedinici tereta, ili
dvije obraËunske jedinice po kilogramu mase izgubljene ili oπteÊene robe, kako
je naznaËeno u prijevoznoj ispravi. Od ta dva konkurirajuÊa iznosa primjenjuje
se onaj koji je viπi.67
Istovjetne iznose posebnih ograniËenja odgovornosti prijevoznika sadræava
i Pomorski zakonik. Meutim, taj propis odreuje i da se iznos od 666,67
SDR primjenjuje i kao ograniËenje odgovornosti za πtete zbog zakaπnjenja.68
CMNI, naprotiv, za πtete zbog zakaπnjenja predvia granicu koju Ëini iznos
vozarine, uz uvjet da taj iznos nije viπi od ograniËenja za potpuni gubitak
robe.69
66 O iznimkama od tog pravila u nastavku Êemo viπe govoriti. Ne samo da se prijevoznik
moæe koristiti tim posebnim ograniËenjem odgovornosti nego treba imati na umu da se
prijevoznik (kao i stvarni prijevoznik) koji je ujedno i brodovlasnik, odnosno brodar,
kako su te osobe definirane u primjenjivim meunarodnim i nacionalnim propisima,
moæe koristiti i povlasticom opÊeg  (globalnog)  ograniËenja odgovornosti. Dakle, postoje
Ëak dva ograniËenja (posebno i opÊe) na koja se prijevoznik koji je ujedno i brodar moæe
pozvati.
67 CMNI, Ëlanak 20. Istovjetno ograniËenje sadræavaju Haπko-Visbijska pravila. Hamburπka
pravila ograniËavaju odgovornost na 2,5 SDR po kilogramu oπteÊene robe ili 835 SDR po
jedinici tereta, ovisno o tome koji je iznos viπi. CMR propisuje ograniËenje od 8,33 SDR
po kilogramu, a COTIF-CIM, kao i Montrealska konvencija za izjednaËavanje nekih
pravila u meunarodnom zraËnom prijevozu iz 1999., propisuju ograniËenje u iznosu od
17 SDR po kilogramu.
68 »lanak 563., stavak 1. Pomorskog zakonika.
69 CMNI, Ëlanak 20., stavak 3. Hamburπka pravila u Ëlanku 8. predviaju granicu
odgovornosti u iznosu od 2,5 vozarine. CMR u Ëlanku 23. predvia iznos jednostruke
vozarine kao granicu odgovornosti za πtetu zbog zakaπnjenja, COTIF-CIM u Ëlanku 43.
predvia trostruku, ponekad i Ëetverostruku vozarinu kao granicu te odgovornosti. Haπko-
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Da bismo mogli primijeniti te iznose, valja odgovoriti na pitanje πto je to
“jedinica tereta” na koju se navedeni iznosi primjenjuju. CMNI ne definira
jedinicu tereta, za razliku od Pomorskog zakonika, koji propisuje da se pod
jedinicom tereta razumije koleto ili komad, a kod tereta u rasutom stanju -
metarska tona ili kubiËni metar, odnosno druga mjera, veÊ prema tome na
temelju koje je jedinice mjere vozarina ugovorena. Ako vozarina nije ugovorena
po jedinici mjere, za rasuti teret pod jedinicom mjere razumije se jedinica mjere
na temelju koje se uobiËajeno ugovara vozarina u mjestu ukrcaja.70
Ako se prijevoz obavlja kontejnerima ili sliËnim prijevoznim napravama, a
u prijevoznoj ispravi je specificirano koleto ili jedinica tereta koja se nalazi
spakirana u kontejneru, CMNI izriËito propisuje da Êe se koletom ili jedinicom
tereta smatrati jedinice tereta ili koleta za koje je u prijevoznoj ispravi navedeno
da su spakirani u kontejneru. Ako je sam kontejner ili sliËna prijevozna naprava
izgubljena ili oπteÊena, takva Êe se naprava smatrati posebnom jedinicom tereta,
ako je nije pribavio prijevoznik ili ako prijevoznik nije njezin vlasnik.71
Pomorski zakonik odreuje da se, u sluËaju prijevoza tereta kontejnerima
ili sliËnim napravama, pod jedinicom tereta  smatra koleto ili jedinica navedena
u teretnici. Ako u teretnici nije navedeno koleto ili jedinica tereta spakirana u
kontejner, tada se pod jedinicom tereta smatra sam kontejner odnosno sliËna
naprava.
Vaæno je uoËiti da CMNI ima posebne iznose ograniËenja u sluËajevima
kad je jedinica tereta kontejner, a u prijevoznoj se ispravi ne specificira jedinica
tereta koja je spremljena u kontejner. Tada je granica odgovornosti prijevoznika
za gubitak odnosno oπteÊenje iznos od 1.500 SDR za kontejner bez robe i
dodatni iznos od 25.000 SDR za robu koja se nalazi u kontejneru. To se
ograniËenje primjenjuje ako bi visina odgovornosti izraËunana na temelju teæine
bila niæa od tako utvrene granice. CMNI je prva transportna konvencija koja
utvruje posebno ograniËenje odgovornosti za πtetu na kontejneru i njegovu
sadræaju. Pomorski zakonik takav tip ograniËenja ne poznaje.
-Visbijska pravila ne propisuju granicu odgovornosti za πtete zbog zakaπnjenja jer tu
odgovornost ne ureuju.
70 »lanak 563., stavak 2. Pomorskog zakonika.
71 Ako je prijevoznik vlasnik kontejnera ili ga je on pribavio, tada πtetu zbog gubitka ili
oπteÊenja kontejnera trpi sam taj prijevoznik.
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Stranke su u izvjesnoj mjeri slobodne povisiti granice odgovornosti. Prema
CMNI, to je moguÊe uËiniti izriËitom ugovornom odredbom ili izriËitim
navodima o prirodi i viπoj vrijednosti robe unesenim u prijevoznu ispravu, pod
uvjetom da prijevoznik takve navode nije opovrgao.72
Pomorski zakonik takoer dopuπta sporazumno poviπenje granice prijevoz-
nikove odgovornosti, uz moguÊnost naznake tako poviπene vrijednosti robe na
prijevoznoj ispravi. Ako se takav sporazum ne unese u prijevoznu ispravu,
tada on nema pravni uËinak prema primatelju koji nije naruËitelj ni krcatelj.
Ako je sporazum o poviπenoj vrijednosti tereta unesen u prijevoznu ispravu,
tada je oboriva pretpostavka da je to stvarna vrijednost tereta, ali prijevoznik
moæe dokazivati suprotno.73
Navedeni iznosi ograniËenja odgovornosti vrijede kao ukupni iznosi
ograniËenja koje za istu πtetu zajedno nadoknauje i viπe potencijalno
odgovornih osoba (prijevoznik, stvarni prijevoznik, njihovi radnici i punomoÊ-
nici).74
Odgovorna osoba gubi povlasticu konvencijskog (zakonskog) i ugovornog
ograniËenja odgovornosti ako se dokaæe da je πtetu prouzroËila svojom radnjom
ili propustom uËinjenom u namjeri da prouzroËi πtetu ili bezobzirno i sa znanjem
da Êe πteta vjerojatno nastupiti.75 Teret dokazivanja postojanja takvog prijevoz-
nikova postupanja je na tuæitelju.
2.6. Zastara traæbina za naknadu πtete na teretu
I CMNI i Pomorski zakonik propisuju opÊi zastarni rok od jedne godine za
traæbine iz ugovora o prijevozu stvari.76 Taj rok prijevoznik moæe viπekratno
produljivati uz pisano obavjeπÊivanje oπteÊenika.77 Prema CMNI, rok zastare
za sve traæbine poËinje teÊi od dana kad je roba isporuËena ili je trebala biti
72 CMNI, Ëlanak 20., st. 4.  SliËna rjeπenja sadræavaju i kopnene konvencije.
73 »lanci 564. i 565. Pomorskog zakonika.
74 CMNI, Ëlanak 20., stavak 5. te Pomorski zakonik, Ël. 570. To pravilo ne vrijedi prema
onoj osobi koja je izgubila povlasticu ograniËenja odgovornosti.
75 CMNI, Ëlanak 21., stavci 1. i 2.; Pomorski zakonik, Ëlanak 566. i Ëlanak 569., stavak 2.
76 »lanak 24., st. 1. CMNI; Ëlanak 673., stavak 1. Pomorskog zakonika.
77 CMNI, Ëlanak 24., st. 2., a istu svrhu ima i odredba Ëlanka 673., st. 3. Pomorskog zakonika.
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isporuËena primatelju.78 Gotovo istovjetnu odredbu sadræava i Pomorski
zakonik.79
Ureenje zastoja i prekida zastarijevanja CMNI prepuπta nacionalnom pravu
dræave koje se pravo primjenjuje.80
3.  ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA U UNUTARNJOJ PLOVIDBI
ZA ©TETU ZBOG SMRTI I TJELESNE OZLJEDE PUTNIKA
3.1. Pravni izvori
Materija prijevoza putnika unutarnjim plovnim putovima takoer je bila
predmetom meunarodne unifikacije. Naime, 1976. godine u Æenevi je, pod
okriljem Gospodarske komisije UN za Europu (UNECE), usvojena Konvencija
o ugovoru o meunarodnom prijevozu putnika i prtljage unutarnjim plovnim
putovima (CVN). Dvije godine poslije usvojen je Protokol uz CVN koji je
uveo SDR kao obraËunsku jedinicu za izraËun granica prijevoznikove odgovor-
nosti, umjesto zlatnog franka koji je koriπten u CVN.
Iako  uvjeti za stupanje CVN nisu bili osobito strogi (polaganje triju isprava
o obvezivanju), CVN  nije stupio na snagu jer se njime pristala obvezati samo
jedna dræava - Ruska Federacija.81 Samim time ni Protokol iz 1978. nije mogao
78 CMNI, Ëlanak 24., stavak 1.
79 »lanak 673., stavak 5., t. 1. Pomorski zakonik preciznije odreuje da zastara traæbina s
naslova naknade πtete zbog oπteÊenja, manjka ili gubitka tereta teËe od dana kad je teret
predan, odnosno od dana kad je trebao biti predan na odrediπtu; zastara traæbina s naslova
naknade πtete zbog zakaπnjenja poËinje teÊi od dana kad je teret predan, a zastara u
sluËaju neispunjavanja drugih ugovornih obveza - od dana kad je obvezu trebalo ispuniti.
80 »lanak 24., stavak 2. CMNI. Pomorski zakonik ne sadræava odredbe o zastoju i prekidu
zastarijevanja, pa se na to pitanje primjenjuje Zakon o obveznim odnosima. Dodajmo da
CMNI u Ëlanku 24., st. 4. propisuje da osoba koja se na osnovi konvencijskih odredaba
smatra odgovornom moæe pokrenuti postupak za obeπteÊenje (regres) Ëak i nakon proteka
zastarnog roka, ako je taj postupak pokrenut u roku od 90 dana od dana kad je ta osoba
podmirila traæbinu, odnosno od dana kad joj je dostavljena tuæba, ili ako je postupak
pokrenut unutar duæeg roka propisanog pravom dræave u kojoj se postupak pokreÊe.
Pomorski zakonik u Ëlanku 673., stavku 6. propisuje poËetak tijeka jednogodiπnjeg roka
zastare u regresnim zahtjevima - od dana izvrπenja radnje koja daje pravo na regres.
81 UNECE Transport Agreements and Conventions. Stanje se odnosi na datum 6. rujna
2005.
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stupiti na snagu.82 Posljedica toga je da na snazi nije nijedan  meunarodni
ugovor koji cjelovito ureuje prijevoz putnika i prtljage unutarnjim plovnim
putovima.
ZPUV nema posebnih odredaba o ugovorima o prijevozu putnika i prtljage.83
pa valja primijeniti odredbe Ëlanaka 598.-633. Pomorskog zakonika. Te su
odredbe kreirane po uzoru na Atensku konvenciju o prijevozu putnika i njihove
prtljage morem iz 1974., kako je izmijenjena protokolima iz 1976. i 1990.84
Kako prijevoznik (ili stvarni prijevoznik) moæe, u odreenim sluËajevima,
biti i osoba ovlaπtena na opÊe (globalno) ograniËenje odgovornosti, valja uzeti
u obzir i odredbe Pomorskog zakonika o opÊem ograniËenju odgovornosti
brodara.
3.2. Temelji odgovornosti
Kod ugovora o prijevozu putnika, prijevoznik je osoba koja je sklopila ugovor
o prijevozu ili u ime koje se taj ugovor sklapa, bilo da on (prijevoznik) sam
stvarno obavlja prijevoz, bilo da ga obavlja preko tzv. stvarnog prijevoznika.85
82 Naime, prema Ëlanku 4., stavku 2. Protokola uz CVN, Protokol ne moæe stupiti na snagu
prije nego CVN stupi na snagu. RazliËiti su razlozi neuspjeha CVN. Meu tim razlozima
valja naglasiti Ëinjenicu da su neke zemlje (npr. Finska) reæim odgovornosti za putnike i
prtljagu kreirale po uzoru na Atensku konvenciju o prijevozu putnika i njihove prtljage,
iz 1974., koja je izmijenjena i dopunjena protokolima iz 1976., 1990. i 2002. S druge
strane, neke europske zemlje (poput ©vicarske) ocijenile su da ne postoji potreba za
meunarodnom unifikacijom prijevoza putnika u unutarnjoj plovidbi. Neke druge zemlje,
poput Ukrajine, istaknule su da su sasvim zadovoljne trenutaËnom regulacijom te materije.
Jedan od prigovora upuÊenih CVN odnosio se i na granice prijevoznikove odgovornosti
za smrt i tjelesne ozljede putnika, koje su neke zemlje ocijenile preniskima, a druge
previsokima. Podrobnije o razlozima neobvezivanja CVN-om od pojedinih zemalja
UNECE, dokument UNECE: TRANS/SC.3/2003/10 od 28. srpnja 2003., dostupan na
adresi: http://www.unece.org , stranica posjeÊena 10. rujna 2005.
83 Iako se prijevoz prtljage u praksi redovito odvija zajedno s prijevozom putnika, ipak je u
pravnom smislu rijeË o dva odvojena ugovora.
84 O materiji prijevoza putnika morem podrobnije: Jasenko Marin, Ugovori o prijevozu putnika
i prtljage morem, Pravni fakultet SveuËiliπta u Zagrebu, Zagreb, 2005.
85 »lan 598. Pomorskog zakonika. Stvarni prijevoznik je osoba koja nije sklopila ugovor o
prijevozu, ali je vlasnik, naruËitelj ili brodar broda koji stvarno obavlja prijevoz u cijelosti
ili djelomiËno. Putnik je, uopÊeno, osoba u korist koje se zakljuËuje ugovor o prijevozu, a
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Prijevoznik iz ugovora o prijevozu putnika ima dvije vrste glavnih obveza:
prijevoz putnika od polaziπta do odrediπta i oËuvanje putnikova tjelesnog
integriteta.86 Stvarni prijevoznik odgovoran je solidarno s prijevoznikom za
izvrπenje obveza iz ugovora u pogledu dijela prijevoza koji on (stvarni
prijevoznik) obavlja.
Po uzoru na rjeπenje Atenske konvencije iz 1974., Pomorski zakonik
propisuje da prijevoznik za πtetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika87 odgovara
na temelju dokazane krivnje.
No, u odreenim sluËajevima prijevoznik odgovara na temelju pretpostav-
ljene (predmnijevane) krivnje.88 Ti su sluËajevi:
Pomorski zakonik u Ëlanku 598., t. 3. definira putnika kao osobu koja se prevozi brodom
na temelju ugovora o prijevozu ili koja prati vozila ili æive æivotinje koje se prevoze na
temelju ugovora o prijevozu stvari.
86 Obveza prijevoza ukljuËuje, izmeu ostalog, i putovanje bez prekida i zakaπnjenja. Osim
navedenih glavnih obveza, prijevoznik moæe imati i niz sporednih obveza koje posebno
preuzima u tijeku putovanja. Neke od tih obveza u vezi su s prijevozom (npr. prehrana
putnika u sluËajevima kada to nije nuæno za oËuvanje putnikova tjelesnog integriteta), a
druge nisu u vezi sa samim prijevozom, ali se odnose na neke druge djelatnosti na brodu
(npr. sauna, zabava, krojaËke ili brijaËke usluge).
87 Pojam “tjelesna ozljeda” valja tumaËiti πire te ukljuËiti  psihiËka oπteÊenja i drugo naruπenje
zdravlja.
88 Dokazana krivnja kao osnovno naËelo odgovornosti za navedene πtete iznimka je u
pozitivnim transportnim konvencijama. Varπavska konvencija iz 1929. propisuje odgovor-
nost zraËnog prijevoznika za πtete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika na temelju
pretpostavljene krivnje. Montrealska konvencija iz 1999. uvodi dvostupanjski sustav
odgovornosti: u prvom stupnju zraËni prijevoznik odgovara objektivno do granice od
100.000 SDR, a preko te granice na temelju pretpostavljene krivnje. Protokol Atenske
konvencije iz 2002. godine, koji joπ nije stupio na snagu, radikalno mijenja sustav
odgovornosti ustanovljen samom Konvencijom jer razdvaja sluËajeve kada je πteta
posljedica “pomorskih nezgoda” (brodolom, sudar, nasukanje, eksplozija, poæar, mana
broda) od ostalih uzroka πtete. Ako je πteta posljedica neke od pomorskih nezgoda, tada
prijevoznik odgovara objektivno do iznosa od 250.000 SDR. Za πtetu koja prekoraËuje
taj iznos odgovara na temelju pretpostavljene krivnje do iznosa od 400.000 SDR. Ako
πteta nije posljedica pomorske nezgode, temelj odgovornosti je dokazana krivnja a granica
je 400.000 SDR. Podrobnije: J. Marin, Ugovori o prijevozu putnika i prtljage morem, o.c., str.
51-66. U kopnenom transportu temelj odgovornosti za te πtete je odgovornost bez krivnje
(kauzalna odgovornost), kako predviaju Konvencija o ugovoru o meunarodnom
prijevozu putnika i prtljage cestom (dalje: CVR) za cestovni odnosno Konvencija o
meunarodnom æeljezniËkom prijevozu, dodatak A (dalje: COTIF-CIV) za æeljezniËki







RijeË je o tipiËnim “plovidbenim” uzrocima πteta, kod kojih bi tuæitelju bilo
teπko dokazati krivnju prijevoznika pa je na prijevozniku teret dokazivanja
nekrivnje za nastalu πtetu. To znaËi da on mora dokazati da nema propusta
njegove duæne paænje ili paænje osoba za koje on odgovara.
Prema tome, tuæitelj koji potraæuje naknadu πtete zbog smrti ili tjelesne
ozljede putnika mora dokazati:
a) da se πtetni dogaaj90 zbio za vrijeme prijevoza91;
b) da je za nastanak πtetnog dogaaja kriv prijevoznik ili osoba za djela i
propuste koje prijevoznik odgovara (osim u navedenih πest sluËajeva kad se
krivnja prijevoznika pretpostavlja);
c) visinu pretrpljene πtete.
Prijevoznik odgovara za πtetu koju prouzroËe osobe koje rade za nj, ako je
rijeË o πtetnim radnjama poËinjenima za obavljanja duænosti.
Za razliku od prijevoza stvari, kod prijevoza putnika i odgovornosti prijevoz-
nika za rad njegovih radnika i zastupnika irelevantna je Ëinjenica je li pogreπka
prijevoz. Jedino CVN, koji nije na snazi, u Ëlanku 5. propisuje odgovornost na temelju
dokazane krivnje, osim u sluËajevima kad je πteta prouzroËena brodolomom, sudarom,
nasukanjem, eksplozijom ili poæarom, kad je temelj odgovornosti pretpostavljena krivnja.
CVN posebno propisuje da Êe prijevoznik biti odgovoran za πtetu prouzroËenu manom
broda ili opreme, kao i za πtetu prouzroËenu krivnjom osobe od koje je prijevoznik
“unajmio” brod, ili krivnjom radnika ili zastupnika te osobe.
89 Usp. Ëlanak 613. i 615. Pomorskog zakonika.
90 Prije svega valja dokazati da je neki dogaaj πtetan, πto znaËi ustanoviti uzroËno-posljediËnu
vezu izmeu toga dogaaja i nastanka πtete.
91 Prema Ëlanku 627. Pomorskog zakonika, prijevoz putnika obuhvaÊa vrijeme za koje se
putnik nalazi na brodu, vrijeme za koje se obavljaju radnje ukrcavanja i iskrcavanja putnika
te vrijeme za koje se obavlja prijevoz putnika vodenim putem od obale do broda i obratno,
ako je cijena tog sporednog prijevoza uraËunana u cijenu putne karte ili ako prijevoznik
stavi putniku na raspolaganje brod koji se iskoriπtava za taj prijevoz. Prijevoz putnika ne
obuhvaÊa vrijeme za koje se putnik nalazi u putniËkoj luËkoj stanici ili na kakvom drugom
luËkom ureaju na obali.
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radnika odnosno zastupnika koja je prouzroËila πtetu komercijalna ili nautiËka
pogreπka.
Joπ jedna vaæna razlika postoji izmeu obveza prijevoznika kod ugovora o
prijevozu stvari i obveze kod ugovora o prijevozu putnika. Naime, kod ugovora
o prijevozu stvari prijevoznik mora do poËetka putovanja uloæiti duænu paænju
kako bi brod bio sposoban za plovidbu. Kod prijevoza putnika, meutim, ta
prijevoznikova obveza traje Ëitavo vrijeme putovanja.
Ako prijevoznik dokaæe da su smrt ili tjelesna ozljeda putnika u cijelosti ili
djelomiËno prouzroËeni krivnjom putnika ili njegovim ponaπanjem koje se ne
moæe smatrati uobiËajenim, sud Êe iskljuËiti odnosno ublaæiti prijevoznikovu
odgovornost.92
Ako se prijevoz obavlja uz sudjelovanje viπe prijevoznika, za πtetu zbog
smrti i tjelesne ozljede putnika odgovaraju solidarno prijevoznik koji je ugovorio
prijevoz i prijevoznik za prijevoza kojeg se zbio πtetni dogaaj. To pravilo vrijedi
bez obzira na to je li ugovorom o prijevozu prijevoznik koji je taj ugovor sklopio
s putnikom bio ovlaπten koristiti se uslugama drugih prijevoznika (izravni
prijevoz) ili je ugovorni prijevoznik, koristeÊi se svojom zakonskom ovlaπÊu,
povjerio dio ili Ëitav prijevoz drugom prijevozniku (stvarnom prijevozniku).93
Izmeu ugovornog i ostalih prijevoznika koji doista izvrπavaju prijevoz postoji
meusobno pravo regresa u pogledu iznosa koji je netko od njih isplatio putniku
na ime naknade πtete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika.
3.3. Obujam i granice odgovornosti
O pitanju vrsta i obujma πteta koje se nadoknauju u sluËaju smrti i tjelesne
ozljede putnika ni ZPUV ni Pomorski zakonik nemaju odredaba pa se moraju
primijeniti odredbe Zakona o obveznim odnosima.94
Granica odgovornosti prijevoznika za πtete zbog smrti i tjelesne ozljede
putnika iz Pomorskog zakonika odgovara rjeπenju Protokola iz 1990. uz Atensku
92 »lanak 619. Pomorskog zakonika.
93 »lanci 652.-656. Pomorskog zakonika.
94 »lanci 346. te 1093.-1106. Zakona o obveznim odnosima. Podrobnije: J. BarbiÊ i dr.,
Naknada πtete u primjeni novog Zakona o obveznim odnosima, Narodne novine, Zagreb,
2005.
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konvenciju iz 1974. i iznosi 175.000 SDR po putniku i putovanju.95 Prijevoznik
i putnik mogu izriËito i pisano ugovoriti viπi iznos ograniËenja.96
Prijevoznik gubi povlasticu ograniËenja odgovornosti ako se dokaæe da je
πteta nastala zbog radnje ili propusta koje je prijevoznik poËinio, bilo u namjeri
da prouzroËi πtetu, bilo bezobzirno znajuÊi da bi πteta vjerojatno mogla nastati.97
Ako se tuæba podnosi protiv osoba koje rade za prijevoznika, a te su osobe
djelovale u okviru svojih duænosti na brodu, u pogledu ograniËenja njihove
odgovornosti kao i u pogledu njihova ponaπanja zbog kojeg gube povlasticu
ograniËenja, na odgovarajuÊi se naËin primjenjuju odredbe Pomorskog zakonika
o odgovornosti prijevoznika. Jedino se na te osobe neÊe primjenjivati eventualne
viπe granice odgovornosti koje mogu ugovoriti prijevoznik i putnik.98
Ako se tuæba za naknadu πtete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika podnosi
protiv viπe osoba (npr. prijevoznika, stvarnog prijevoznika, osoba koje za njih
rade), ukupna svota odπtete ne moæe biti veÊa od propisane granice od  175.000
SDR.99 Granica odgovornosti vrijedi za ukupne tuæbene zahtjeve svih vjerovnika
u vezi sa smrÊu odnosno tjelesnom ozljedom jednog putnika, bez obzira na to
zasnivaju li se ti zahtjevi na ugovornoj ili izvanugovornoj odgovornosti.100
95 Na meunarodnoj razini, ta je granica bitno poviπena Protokolom Atenske konvencije iz
2002., supra, biljeπka 88. COTIF-CIV u verziji Protokola iz 1999. predvia granicu
odgovornosti za te πtete u iznosu od 175.000 SDR, dok trenutaËno joπ vaæeÊi COTIF-
-CIV  iz 1980. propisuje granicu od 70.000 SDR. To se ograniËenje primjenjuje uvijek
kad nacionalno pravo odreuje niæu granicu od toga iznosa. Konvencija o ugovoru o
meunarodnome cestovnom prijevozu putnika i prtljage iz 1973. (CVR), kako je
izmijenjena Protokolom iz 1978., propisuje ograniËenje od 83.333 SDR. O granicama
odgovornosti zraËnog prijevoznika prema rjeπenju Montrealske konvencije iz 1999., supra,
biljeπka 88.
96 »lanak 620., st. 1. i Ëlanak 624. Pomorskog zakonika. Nakon nastupa sluËaja koji je prouzroËio
smrt ili tjelesnu ozljedu, putnik i prijevoznik mogu ugovoriti i niæu granicu odgovornosti od
one utvrene Pomorskim zakonikom, arg. a contrario iz odredbe Ëlanka 631.
97 Prijevoznik gubi povlasticu ograniËenja odgovornosti samo ako je on sam postupao na
opisani naËin pri uzrokovanju πtete, ne i ako je tako postupala neka od osoba za djela i
propuste kojih on inaËe odgovara. Za razliku od tog rjeπenja inspiriranog Atenskom
konvencijom, CVN  u Ëlanku 13., st. 2. propisuje da prijevoznik gubi povlasticu ograniËenja
odgovornosti ako je πteta prouzroËena namjernim protupravnim ponaπanjem (wilful mis-
conduct) ili krajnjom nepaænjom bilo tog prijevoznika, bilo osoba za djela kojih odgovara.
98 »lanak 626., st. 3. Pomorskog zakonika.
99 »lanak 628. Pomorskog zakoniika.
100 Arg. iz Ëlanka 628., st. 1. Pomorskog zakonika.
Zbornik PFZ, 56 (4) 969-1010 (2006) 1001
3.4. Posebno o odgovornosti za πtetu zbog zakaπnjenja u prijevozu
putnika
Prijevoznik moæe biti obvezan naknaditi πtetu putniku i u sluËaju zakaπnjenja
poËetka putovanja broda kao i u sluËaju prekida putovanja. Za postojanje takve
prijevoznikove obveze potrebno je da se ispune odreene pretpostavke.
Prije svega,  zakaπnjenje poËetka putovanja odnosno prekid putovanja mora
biti  prouzroËen kvalificiranom krivnjom (namjerom ili krajnjom nepaænjom)
prijevoznika ili osoba koje rade za prijevoznika.101 Dakle, odgovornost
prijevoznika za πtetu zbog zakaπnjenja u otpoËinjanju putovanja, odnosno za
πtetu zbog prekida putovanja temelji se na dokazanoj kvalificiranoj krivnji.
Nadalje, potrebno je da to zakaπnjenje u otpoËinjanju putovanja odnosno
prekid putovanja traje izvjesno zakonom odreeno vrijeme.
Tako, da bi prijevoznik bio obvezan naknaditi putniku πtetu zbog zakaπnjenja
u poËetku prijevoza, poËetak prijevoza unutar granica Republike Hrvatske mora
kasniti bar jedan sat u odnosu na vrijeme koje je odreeno ugovorom odnosno
redom plovidbe, a poËetak prijevoza koji prelazi navedene granice mora kasniti
bar dvanaest sati u odnosu na vrijeme utvreno ugovorom odnosno redom
plovidbe.102
Da bi prijevoznik bio obvezan naknaditi πtetu putniku prouzroËenu preki-
dom putovanja, potrebno je da taj prekid traje viπe od dvanaest sati ako je rijeË
o putovanju unutar granica Republike Hrvatske, odnosno viπe od tri dana na
putovanjima izvan tih granica.103
No, putnik koji u sluËaju prekida putovanja æeli pravo na naknadu πtete,
mora uputiti pisani zahtjev prijevozniku, ili podnijeti tuæbu sudu u toËno
utvrenom zakonskom roku. Taj je rok tri dana ako je rijeË o plovidbi unutar
granica Republike Hrvatske odnosno sedam dana ako je rijeË o plovidbi izvan
navedenih granica. Rok poËinje teÊi od dana zavrπetka putovanja.104
101 »lanak 606., st. 3. te Ëlanak 610., st. 3. Pomorskog zakonika.
102 Dakako, uz naknadu πtete, putnik ima u sluËaju zakaπnjenja u otpoËinjanju prijevoza u
propisanom minimalnom trajanju i pravo na odustanak od ugovora uz povrat prevoznine.
103 Uz pravo na naknadu πtete, putnik u opisanim sluËajevima ima pravo: zahtijevati da ga
prijevoznik svojim ili drugim prikladnim prijevoznim sredstvom, zajedno s prtljagom, preveze
do odrediπta, ili zahtijevati da ga prijevoznik, zajedno s prtljagom, u primjerenom roku vrati
u polaznu luku uz povrat prevoznine, ili odustati od ugovora uz povrat prevoznine.
104 Poseban rok postoji u pogledu pisanog zahtjeva za povratom u polaznu luku odnosno u
pogledu zahtjeva za nastavak putovanja sve do odrediπta. Taj rok iznosi 24 sata i poËinje
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Ne postoje zakonske odredbe o posebnim granicama prijevoznikove
odgovornosti za πtetu zbog zakaπnjenja u otpoËinjanju putovanja odnosno zbog
prekida putovanja. No, mogu se primijeniti odredbe o opÊem ograniËenju
odgovornosti prijevoznika jer on moæe biti osoba koja ima pravo na povlasticu
opÊeg ograniËenja odgovornosti.
Pomorski zakonik ne sadræava odredbe o odgovornosti prijevoznika za πtetu
zbog zakaπnjenja u prijevozu putnika koje nije prouzroËeno kaπnjenjem u
otpoËinjanju putovanja niti prekidom putovanja. Naime, pod “πtetom zbog
zakaπnjenja” Pomorski zakonik, za primjenu odredaba o prijevozu putnika i
prtljage, razumije materijalnu (imovinsku) πtetu koja je prouzroËena zato πto
prtljaga nije uruËena putniku u razumnom roku.105 Dakle, “πteta zbog zakaπnje-
nja” u kontekstu navedenih odredaba Pomorskog zakonika odnosi se samo na
πtetu zbog zakaπnjenja u predaji prtljage putniku.
Na odgovornost prijevoznika za zakaπnjenje u prijevozu putnika koje nije
posljedica kaπnjenja u otpoËinjanju putovanja niti prekida putovanja primjenjuju
se relevantne odredbe Zakona o obveznim odnosima. 106  »lankom 696. toga
teÊi nakon proteka 12 sati trajanja prekida “nacionalnog” putovanja, odnosno nakon
proteka tri dana trajanja prekida “meunarodnog” putovanja. Putnik koji propusti podnijeti
prigovor odnosno sudsku tuæbu unutar navedenih rokova, gubi pravo traæiti od prijevoznika
naknadu πtete, povrat prevoznine odnosno nastavak putovanja ili povrat u polaznu luku,
Ëlanak 611. Pomorskog zakonika.
105 »lanak 598., t. 6) Pomorskog zakonika.
106 Prijevoznikova odgovornost za zakaπnjenje u prijevozu putnika nije bila regulirana ni
Pomorskim zakonikom iz 1994. ni ranijim ZPUP-om. U teoriji je bilo zastupljeno stajaliπte
da takva zakonska stilizacija odredaba o zakaπnjenju u prijevozu putnika upravo iskljuËuje
tu prijevoznikovu odgovornost, osim, u skladu s naËelima graanskog prava, u sluËaju
kad je ta πteta prouzroËena kvalificiranom krivnjom prijevoznika ili osoba za koje on
odgovara: B. Jakaπa, o.c., str. 292. Ne bismo se mogli sloæiti s takvim stajaliπtem. Naime,
Zakon o obveznim odnosima u Ëlanku 665. propisuje da se odredbe odsjeka o ugovoru o
prijevozu primjenjuju na sve vrste prijevoza ako zakonom za pojedine vrste nije drukËije
odreeno. Pomorski zakonik nije nikako, dakle nije ni drugaËije, regulirao odgovornost
prijevoznika za zakaπnjenje pri prijevozu putnika. U svim drugim granama prijevoza
postoji odgovornost prijevoznika za tu vrstu πteta u meunarodnim i hrvatskim nacio-
nalnim propisima. U zraËnom prijevozu prema Zakonu o obveznim i stvarnopravnim
odnosima u zraËnoj plovidbi, sastavljenom po uzoru na Varπavsku konvenciju, prijevoznik
za te πtete odgovara prema naËelu pretpostavljene krivnje. Isto naËelo zadræava i
Montrealska konvencija iz 1999. U æeljezniËkom prijevozu, za πtete zbog zakaπnjenja u
prijevozu putnika prijevoznik prema Zakonu o ugovorima o prijevozu u æeljezniËkom
prometu odgovara na temelju pretpostavljene kvalificirane krivnje, a prema COTIF-CIV
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zakona propisana je obveza prijevoznika da putnika preveze do odreenog
mjesta “na vrijeme”. Prijevoznik odgovara za πtetu koju putnik pretrpi zbog
zakaπnjenja, osim ako je do zakaπnjenja doπlo iz uzroka koje nije mogao otkloniti
ni paænjom dobrog struËnjaka.107 Dakle, odgovornost za zakaπnjenje u prijevozu
putnika koje nije posljedica kaπnjenja u otpoËinjanju putovanja niti prekida
putovanja temelji se na pretpostavljenoj krivnji prijevoznika. Visina naknade
za tu vrstu πtete ne moæe biti viπa od one utvrene zakonom ili meunarodnim
ugovorom.
3.5. Zastara traæbina za naknadu πtete zbog smrti i tjelesne ozljede
putnika
Traæbine iz ugovora o prijevozu putnika i prtljage zastarijevaju nakon πto
proteknu dvije godine. Trenutak od kojeg vrijeme zastare poËinje teÊi ureeno
je na sljedeÊi naËin:
a) u sluËaju tjelesne ozljede putnika - vrijeme zastare poËinje teÊi od dana
iskrcaja putnika;
b) u sluËaju smrti putnika u tijeku prijevoza - vrijeme zastare poËinje teÊi od
dana kad je brod stigao ili trebao stiÊi u luku u kojoj se putnik namjeravao
iskrcati;
c) u sluËaju tjelesne ozljede putnika koja se dogodila u tijeku prijevoza, a zbog
koje je nastupila smrt poslije iskrcaja - od dana smrti putnika, a ako se
tuæba za naknadu πtete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika ne podnese u
roku tri godine od dana iskrcaja, gubi se pravo na naknadu πtete.108
odgovara na temelju relativnog kauzaliteta. U cestovnom prijevozu opisana prijevoznikova
odgovornost temelji se takoer na odredbama ZOO, dakle na principu pretpostavljene
krivnje. Sam Pomorski zakonik u Ëlanku 388., st. 1., t. b) dopuπta moguÊnost opÊeg
ograniËenja odgovornosti za traæbine zbog, inter alia, πtete koja proizlazi iz zakaπnjenja u
prijevozu putnika.
107 Paænja dobrog struËnjaka definirana je u Ëlanku 10., st. 2. Zakona o obveznim odnosima
kao poveÊana paænja prema pravilima struke i obiËajima, kojom je duæan postupati sudionik
u obveznom odnosu pri ispunjavanju obveze iz svoje profesionalne djelatnosti.
108 »lanak 673., st. 5., t. 2. Pomorskog zakonika. Podrobnije o zastari: J. Marin, o.c., str. 20-
25.
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4. ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA U UNUTARNJOJ PLOVIDBI ZA
©TETE NA PRTLJAZI109
4.1. Pravni izvori
Ni o toj materiji ZPUV nema odredaba pa se i u pogledu te odgovornosti
prijevoznika primjenjuju odredbe Pomorskog zakonika.
Pod odgovornoπÊu za prtljagu razumije se:
a) odgovornost za manjak, gubitak, oπteÊenje prtljage;
b) odgovornost za zakaπnjenje u predaji prtljage.110
Jednako kao i u pogledu odgovornosti za putnike, odgovorne osobe mogu
biti prijevoznik, stvarni prijevoznik i osobe koje rade za njih. Prijevoznik i
stvarni prijevoznik odgovaraju za djela osoba koje rade za njih ako je πtetna
radnja prouzroËena za obavljanja njihovih duænosti na brodu.
4.2. Temelji odgovornosti prijevoznika
Za πtetu zbog manjka, gubitka i oπteÊenja ruËne prtljage odnosno zbog
zakaπnjenja u njezinoj predaji prijevoznik i ostale potencijalno odgovorne osobe
odgovaraju na temelju dokazane krivnje. Meutim, ako je πteta nastala neposred-
no ili posredno zbog brodoloma, sudara, nasukanja, eksplozije, poæara ili mane
broda, tada se odgovornost zasniva na dokazanoj krivnji πtetnika. Dakle, temelj
109 Pod prtljagom se razumije svaka stvar, ukljuËujuÊi i vozilo, koje se prevozi na temelju
ugovora o prijevozu, osim æivih æivotinja te stvari i vozila koja se prevoze na temelju
ugovora o zakupu, na temelju teretnice ili ugovora koji se u prvom redu odnosi na prijevoz
stvari, Ëlanak 598., t. 4. Pomorskog zakonika. Prtljaga moæe biti ruËna (ona koju putnik
ima u svojoj kabini ili koju on Ëuva ili nadzire, ukljuËujuÊi prtljagu koja se nalazi u vozilu
ili na vozilu) i predana (ona koju putnik predaje na Ëuvanje prijevozniku i za koju je
prijevoznik, na zahtjev putnika, duæan izdati prtljaænicu). Razlikovanje ruËne od predane
prtljage vaæno je zbog razliËitih temelja prijevoznikove odgovornosti za ruËnu odnosno
za predanu prtljagu. Posebnosti postoje i u pogledu odgovornosti za dragocjenosti koje
su, uz potvrdu, predane prijevozniku na Ëuvanje.
110 Pod πtetom za zakaπnjenje razumije se materijalna (imovinska) πteta koja je prouzroËena
zato πto prtljaga nije uruËena putniku u razumnom roku, raËunajuÊi od dana dolaska
broda na kojemu se prtljaga prevozila ili je trebalo da se prevozi, ali ne obuhvaÊa zakaπnjenje
prouzroËeno obustavom rada, πtrajkom ili sliËnim dogaajima.
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odgovornosti za ruËnu prtljagu ureen je jednako kao temelj odgovornosti za
πtetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika.
Za πtetu zbog oπteÊenja, manjka, gubitka predane prtljage, kao i zbog
zakaπnjenja u predaji te prtljage temelj odgovornosti je pretpostavljena krivnja,
bez obzira na prirodu dogaaja koji je πtetu prouzroËio.
Ako je prtljazi za vrijeme prijevoza nanesena πteta, putnik ima obvezu
podnoπenja pisanog prigovora prijevozniku u strogo propisanim rokovima:
• ako je rijeË o vidljivoj πteti na ruËnoj prtljazi, prigovor treba podnijeti prije
ili u trenutku iskrcaja;
• ako je rijeË o vidljivoj πteti na ostaloj prtljazi, prigovor treba podnijeti prije
ili u trenutku njezina izdavanja;
• ako je rijeË o nevidljivoj πteti te u sluËaju gubitka prtljage, prigovor treba
podnijeti u roku od 15 dana od iskrcaja, izdavanja prtljage ili dana kad je
prtljaga trebala biti izdana.
Ako putnik ne podnese prigovor u propisanom roku, pretpostavlja se, dok
se ne dokaæe suprotno, da je prtljaga predana u ispravnom stanju.111 Prigovor
nije potreban ako su stranke sporazumno utvrdile stanje prtljage u trenutku
njezina izdavanja.112
Ako je u prijevozu prtljage sudjelovalo viπe prijevoznika (izravni prijevoz),113
tada za oπteÊenje, manjak ili gubitak ruËne prtljage odgovara prijevoznik na
dijelu puta kojeg je nastala πteta. Za πtetu na predanoj prtljazi odgovaraju
111 Dakle, propust podnoπenja prigovora u propisanom roku nema kao posljedicu gubitak
prava na naknadu πtete.
112 »lanak 629. Pomorskog zakonika. Posebne zakonske odredbe u Ëlanku 630. vezane su uz
prava putnika u sluËaju gubitka prtljage. Naime, putnik moæe izjaviti da mu je prtljaga
izgubljena ako mu ne bude predana u roku od trideset dana od zavrπetka putovanja. U
toj izjavi on moæe zahtijevati od prijevoznika da ga obavijesti o eventualnom pronalasku
prtljage, ako se ona pronae u roku od godine dana od dana isplate naknade πtete zbog
gubitka. Ako se prtljaga u tom roku pronae i prijevoznik o tome izvijesti putnika, putnik
moæe prihvatiti pronaenu prtljagu, u kojem je sluËaju obvezan vratiti sve πto je primio
na ime naknade πtete za gubitak prtljage, ali zadræava pravo na naknadu πtete za
zakaπnjenje u predaji prtljage.
113 Ugovorom o izravnom prijevozu prtljage predvia se da Êe prijevoznik obaviti prijevoz
prtljage djelomiËno svojim brodom, a djelomiËno brodovima drugih prijevoznika.
Prijevoznik koji je na temelju ugovora o izravnom prijevozu preuzeo od putnika prtljagu
na prijevoz izdaje prtljaænicu za cijeli ugovoreni put (izravna prtljaænica). Svaki daljnji
prijevoznik primitkom prtljage i izravne prtljaænice pristupa ugovoru, Ëlanci 648. i 649.
Pomorskog zakonika.
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prijevoznik koji je sklopio ugovor, prijevoznik koji je preuzeo prtljagu i izdao
prtljaænicu, prijevoznik na dijelu puta kojeg je nastala πteta i prijevoznik koji
predaje prtljagu putniku.
4.3. Granice odgovornosti
Zakononsko posebno ograniËenje prijevoznikove odgovornosti postoji i za
gubitak, oπteÊenje i zakaπnjenje pri prijevozu prtljage, i iznosi:
a) za ruËnu prtljagu: 1.800 SDR po putniku i putovanju;
b) za vozila i prtljagu koja se prevozi u vozilu ili na njemu: 10.000 SDR po
putniku i putovanju;
c) za ostalu prtljagu: 2.700 SDR po putniku i putovanju.
Za dragocjenosti predane na Ëuvanje prijevozniku granica se utvruje
sporazumno.114
Za sve granice vrijedi pravilo da prijevoznik i putnik mogu izriËito i pisano
ugovoriti i veÊu svotu ograniËenja od navedenih zakonskih svota.
Takoer, nakon nastupa πtetnog dogaaja, prijevoznik i putnik mogu
ugovoriti i niæu granicu odgovornosti od zakonske.115
Odgovorna osoba koja je πtetu prouzroËila namjerno ili bezobzirno, znajuÊi
da Êe πteta vjerojatno nastupiti, gubi povlasticu ograniËenja odgovornosti.
I u pogledu granica odgovornosti za prtljagu valja uzeti u obzir i odredbe o
opÊem ograniËenju odgovornosti brodara.
4.4. Zastara traæbina za naknadu πtete na prtljazi
Traæbine iz ugovora o prijevozu prtljage zastarijevaju nakon πto proteknu
dvije godine. Vrijeme zastare poËinje teÊi:
114 O granicama odgovornosti za πtete na prtljazi u zraËnom, æeljezniËkom i cestovnom
prijevozu podrobnije: J. Marin, o.c., str. 105-125.
115 »lanci 621. i 631. Pomorskog zakonika. Sukladno Ëlanku 622. Pomorskog zakonika,
prijevoznik i putnik mogu ugovoriti odreenu odbitnu franπizu, i prije nastupa πtetnog
dogaaja, i to u maksimalnom iznosu od 300 SDR za πtete na vozilima, odnosno 150
SDR za πtete prouzroËene drugoj prtljazi. Svota franπize odbija se od iznosa naknade
πtete koja Êe pripasti putniku. Odredbe o franπizi ne primjenjuju se na πtetu na dragocje-
nostima.
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• kod predane prtljage: od dana kad je prtljaga predana ili kad je trebalo da
bude predana u luci u kojoj se putnik iskrcao ili se namjeravao iskrcati;
• kod ruËne prtljage: od dana iskrcaja putnika odnosno u sluËaju smrti putnika
koja je nastupila u tijeku prijevoza od dana kada je brod stigao ili trebao
stiÊi u luku u kojoj se putnik namjeravao iskrcati.116
5. ZAKLJU»AK
ZPUV ne ureuje pitanje ugovora o prijevozu tereta, putnika i prtljage u
unutarnjoj plovidbi, pa tako ni pitanje eventualne ugovorne odgovornosti
prijevoznika. Umjesto toga, zakonodavac se odluËio za upuÊivanje na odgo-
varajuÊu primjenu odredaba Pomorskog zakonika koji navedenu materiju
ureuje primarno u pogledu pomorskog prijevoza.
Takva zakonodavna tehnika moæe se uËiniti “elegantnom” zbog nedvojbenih
sliËnosti izmeu pomorskog prijevoza i prijevoza unutarnjim vodama. Meutim,
time se zanemaruju vaæne razlike koje postoje izmeu tih dviju vrsta prijevoza
a koje se moraju odraziti i na njihovo pravno ureenje. To osobito vrijedi za
prijevoz tereta. Tu materiju u Republici Hrvatskoj na internoj razini ureuje
Pomorski zakonik, a na meunarodnoj razini CMNI. Rjeπenja tih pravnih izvora
razlikuju se u nekim vrlo vaænim pitanjima vezanim uz odgovornost prijevoz-
nika, kao πto su ureenje posebnih sluËajeva osloboenja od odgovornosti
(odnosno izuzetih sluËajeva iz Pomorskog zakonika), odgovornost stvarnog
prijevoznika, odgovornost prijevoznika za πtetu prouzroËenu nautiËkom
pogreπkom zapovjednika i Ëlanova posade, odgovornost za πtetu prouzroËenu
poæarom, ograniËenje u sluËaju prijevoza kontejnerima, granice odgovornosti
za πtetu zbog zakaπnjenja.
Vaæne razlike u ureenju iste materije u unutraπnjem i meunarodnom
prijevozu zasigurno nisu poæeljne. Zbog toga se zalaæemo za izmjene i dopune
ZPUV-a radi detaljnog ureenja ugovora o prijevozu stvari unutarnjim plovnim
putovima, ukljuËujuÊi i pitanje odgovornosti prijevoznika, po uzoru na odredbe
CMNI.
Opisano upuÊivanje ZPUV-a na odredbe Pomorskog zakonika znatno je
opravdanije u pogledu ureenja ugovora o prijevozu putnika i prtljage, posebice
u pogledu pitanja odgovornosti prijevoznika za πtetu zbog smrti i tjelesne ozljede
116 »lanak  673., st. 1. i st. 5., t. 3. Pomorskog zakonika.
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putnika. Odredbe Pomorskog zakonika usuglaπene su s odredbama Atenske
konvencije i (u pogledu visine odgovornosti) njezinog Protokola iz 1990. U
tome smislu nema razlike izmeu pravnog poloæaja putnika u pomorskom
prijevozu i putnika u prijevozu unutarnjim vodama, i to kako u pogledu temelja
odgovornosti tako i u pogledu granica odgovornosti. To  smatramo ispravnim.
TrenutaËno ne postoji potrebnan stupanj unifikacije pitanja odgovornosti
prijevoznika u unutarnjoj plovidbi na meunarodnoj razini. Zbog donoπenja i
stupanja na snagu CMNI, situacija je u tom smislu povoljnija u segmentu
prijevoznikove odgovornosti za πtetu na teretu. Meutim, za odgovornost za
πtetu koju pretrpe putnici iz ugovora o prijevozu u unutarnjoj plovidbi ne
postoji “specijalni” meunarodni ugovor na snazi koji podrobno ureuje tu
materiju. Mislimo da bi se u buduÊnosti, pri stvaranju takvog ugovora, valjalo
ugledati na ureenje iste materije u pomorskom prijevozu, odnosno na πiroko
prihvaÊena rjeπenja  Atenske konvencije o prijevozu putnika i prtljage morem.
Summary
Jasenko Marin*
CONTRACTUAL LIABILITY OF THE CARRIER IN TRANSPORT
BY INLAND WATERWAYS
The subject-matter of the paper is the analysis of contractual liability of the carrier in
transport by inland waterways.
Concerning international transport of cargo, this matter has been regulated by the
Budapest Convention on the Contract for the Transport of Goods by Inland Waterways
(CMNI), adopted by the Republic of Croatia
In regard to the transport within Croatia, relevant provisions of the Maritime Code
are applied to the issue of the carrier’s liability for damage on cargo. The application of
this regulation is indicated by the basic legal regulation - the Inland Waterways Navi-
gation Act, which, however, does not contain any special provisions regarding the matter
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of the contract on transport. Such a solution of the legislator is not entirely adequate
since it does not take into consideration differences between inland and maritime naviga-
tion.
Comparing the mentioned internal and international sources of law, it can be con-
cluded that there are numerous significant differences between the CMNI and the Mari-
time Code in respect of the regulation of important issues connected with the carrier’s
liability for damage on cargo.
It is necessary to harmonise international and national legal regulation in this seg-
ment by amendments to the Inland Waterways Navigation Act.
At the moment there is no international convention in force which would systemati-
cally regulate the matter of the carrier’s liability for damage in the transport of passen-
gers and luggage by inland waterways. Thus, in Croatian law, both in international
and national transport, provisions of the Maritime Code are applied as subsidiary.
These provisions are made according to the Athens Convention on the Transport of
Passengers and Luggage by Sea.
In this context, the legal status of passengers in inland navigation and maritime
transport is equalized, which is an acceptable solution.




DIE VERTRAGLICHE HAFTUNG DES BEFÖRDERERS
IN DER BINNENSCHIFFFAHRT
Der Gegenstand dieser Arbeit ist die Analyse der vertraglichen Haftung des Beförderers
in der Binnenschifffahrt.
Hinsichtlich der internationalen Frachtbeförderung ist die Materie im Budapester
Übereinkommen über den Vetrag über die Güterbeförderung in der Binnenschifffahrt
(CMNI) geregelt, das von der Republik Kroatien ratifiziert wurde.
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In Bezug auf die Beförderung innerhalb Kroatiens gelten für die Frage der Haftung
des Beförderers für die Beschädigung der Fracht die einschlägigen Bestimmungen der
kroatischen Seeschifffahrtsordnung. Auf seine Anwendung verweist die grundlegende
Rechtsvorschrift, das Gesetz über die Schifffahrt auf Binnengewässern, das jedoch keine
spezifischen Bestimmungen über den Bereich des Frachtvertrags enthält. Eine solche
gesetzgeberische Lösung ist insgesamt nicht angemessen, weil sie die Unterschiede zwischen
der Binnen- und der Seeschifffahrt nicht berücksichtigt.
Der Vergleich der genannten innerstaatlichen und internationalen Rechtsquellen lässt
schließen, dass zwischen dem CMNI und der kroatischen Seeschifffahrtsordnung bezüglich
der Regelung wichtiger Fragen im Zusammenhang mit der Haftung der Beförderers für
eine Beschädigung der Fracht zahlreiche und wesentliche Unterschiede bestehen.
Die Angleichung der internationalen und der nationalen Rechtsordnung in diesem
Segment muss durch die Änderung und Ergänzung des kroatischen Binnenschifffahrts-
gesetzes erfolgen.
Zurzeit ist kein internationales Übereinkommen in Kraft, das den Bereich der Haftung
des Beförderers für bei der Beförderung von Reisenden und ihrem Gepäck Binnenwas-
serstraßen entstandene Schäden regelt. So kommen in der kroatischen Rechtsordnung
sowohl für die internationale wie auch für die nationale Beförderung nachrangig die
Bestimmungen der Seeschifffahrtsordnung zur Anwendung. Diese Bestimmungen folgen
dem Vorbild des Athener Übereinkommens über die Beförderung von Reisenden und
ihrem Gepäck auf See.
In diesem Kontext stimmt die rechtliche Behandlung des Reisenden in der Binnen-
schiffahrt mit der in der Seebeförderung überein, was eine annehmbare Lösung darstellt.
Schlüsselwörter: Binnenschifffahrt, Haftung des Beförderers, Beförderung einer Fracht,
Beförderung von Reisenden und ihrem Gepäck
